





Eine gewisse Disproportionalitdt weist Berlin im Vergleich zur Stadt Bremen auf: Bei den
drei Innovationsindikatoren sind die Werte von Berlin zwar hdoher, bei den drei Wirt-
schaftsindikatoren dagegen zum Teil deutlich geringer als diejenigen Bremens. Die Be-
schaftigungsquote Berlins ist sogar die geringste aller Kreise in Deutschland. Rostock hat
im Vergleich zu Bremen sowohl geringere Auspragungen bei den Innovations- und Wirt-
schaftsindikatoren, einzige Ausnahme ist die vergleichsweise deutlich hohere Beschafti-
gungsquote in Rostock, was auf die historisch bedingt hohere Erwerbsbeteiligung von Frau-
en in Ostdeutschland zuriickzufiihren ist. Von diesen begriindbaren Abweichungen bzw.
Ausreillern einmal abgesehen, entsprechen die hier zu erkennenden Muster weitgehend
den Erwartungen.

Im Folgenden werden der Stand und die Entwicklung der Innovations- und Wirtschaftsin-
dikatoren fiir Bremen und Bremerhaven sowie der stadtischen Vergleichsregionen ab dem
Jahr 2001 aufgezeigt. In Schaubild 3.4 sind die Forschungsintensitdten der Unternehmen im
Jahr 2001 und 2011 sowie deren jahresdurchschnittliche Verdnderungen in diesem Zeitraum
ausgewiesen, im Schaubild 3.5 die Pro-Kopf-Einkommen.

Schaubild 3.4
FORSCHUNGSINTENSITAT DER UNTERNEHMEN UND DEREN JAHRESDURCHSCHNITTLICHE
VERANDERUNG
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Quelle: SVW 2013b.



Bremerhaven erhdohte seine FuE-Intensitdt - von einem allerdings sehr niedrigen Niveau
ausgehend - seit 2001 deutlich; die relative Zunahme war von den betrachteten Kreisen nur
in Rostock hoher. Damit liegt Bremerhaven beim Anstieg der FuE-Intensitdt der Wirtschaft
weit Giber dem Bundesdurchschnitt, wahrend die Forschungsintensitét in der Stadt Bremen
leicht zuriickging. Die Griindungsintensitat im Hightech-Sektor lag im Bundesdurchschnitt
im Zeitraum 2001 bis 2004 bei 3,0 und 2009 bis 2012 bei 2,6 Unternehmensgriindungen je
10.000 Erwerbsfahige, in Bremen stieg sie dagegen von 2,9 auf 3,5 und lag damit deutlich
iber dem Bundesdurchschnitt (ZEW 2014). Bremen verzeichnete damit die hochste Wachs-
tumsrate aller ausgewahlten Stadte. AuBer Berlin und Kiel wiesen alle anderen Stadte einen
Riickgang bei der Griindungsintensitdt auf, wobei der hochste Riickgang von 2,3 auf 1,5 in
Bremerhaven zu beobachten war (zum Griindungsgeschehen in Deutschland siehe auch den
Griindungsradar vom Stifterverband fiir die Deutsche Wissenschaft; SVW 2013b).

Schaubild 3.5
PRO-KOPF-EINKOMMEN UND DEREN JAHRESDURCHSCHNITTLICHE VERANDERUNG
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47

AMTHhlhHThHHhiHhihiHhiHiiiiHhinhi ik



48

AN, -

Sowohl in Bremen als auch in Bremerhaven liegt das Pro-Kopf-Einkommen oberhalb der
ostdeutschen Stadte und des Bundesdurchschnitts, im Fall von Bremen auch oberhalb von
Kiel. Die Pro-Kopf-Einkommen stiegen von 2001 bis 2011 in allen betrachteten Stadten an,
wobei der Anstieg in Bremen im Vergleich zum Bundesdurchschnitt tiber- und in Bremer-
haven unterdurchschnittlich ausfiel. In den Vergleichsregionen lag die Arbeitslosenquote
nur in Miinchen und Stuttgart 2011 unter dem Bundesdurchschnitt, in Hamburg zumindest
im einstelligen Bereich (9 %). Bremen lag noch um mehr als zwei Prozentpunkte dariiber,
Bremerhaven wies mit fast 18 % sogar die hochste Quote aller betrachteten Stadte auf. Wah-
rend die Arbeitslosenquote in Miinchen - von vergleichsweise niedrigem Niveau ausgehend
- mit Uber 1% p.a. stieg, nahm sie in Bremerhaven - beginnend auf ohnehin hohem Ni-
veau - noch leicht zu. In Bremen ging die im Ausgangsjahr auf relativ hohem Niveau liegen-
de Quote zwar zuriick, allerdings in geringerem Umfang als in Deutschland insgesamt.

3.2.3  INNOVATIONSPOLITIK: OFFENTLICHE AUSGABEN FUR BILDUNG UND FORSCHUNG

Im vorausgehenden Abschnitt wurde deutlich, dass das Land Bremen seine relativ hohe For-
schungsintensitat vor allem dem Engagement des Staates verdankt, das forschungsstatis-
tisch in den Sektoren ,Hochschulen® und ,Staat einschl. der privaten Organisationen ohne
Erwerbszweck” seinen Ausdruck findet (vgl. nochmals Schaubild 3.1). Sowohl der ausge-
wiesene Sektor ,Hochschulen* als auch der Sektor ,Staat und private Organisationen ohne
Erwerbszweck” werden unter deutschen Verhéltnissen iiberwiegend vom Staat finanziert.
Ihre statistische Trennung ist eine Eigenheit der OECD-Forschungsstatistik (Frascati Manual,
OECD 2002), die den anders gelagerten Finanzierungsverhdltnissen in anderen OECD-Staa-
ten Rechnung tragt.

Vor diesem Hintergrund hat die 6ffentliche Hand im Land Bremen die relative Forschungs-
schwache der bremischen Wirtschaft in hohem Male kompensiert. Die relativ hohe For-
schungsintensitat Bremens von 2,8 % kommt wesentlich dadurch zustande, dass 1,8 Pro-
zentpunkte des Anteils der FuE-Ausgaben am BIP durch den Staat erbracht werden. Hierin
ist der Anteil privater Geldgeber eingeschlossen (private Hochschulen und Forschungsein-
richtungen ohne Erwerbszweck), der in Bremen ansehnlich ist und das Innovationsgesche-
hen bereichert, aber das statistische Bild nicht entscheidend pragen kann.

Auch wenn diese bemerkenswerte GroRendimension staatlich finanzierter FUE in Bremen
unterschiedliche, {iber Jahrzehnte hinweg wirksame strukturelle Ursachen haben mag, ist
ein starkes innovationspolitisches Engagement des Landes nicht zu {ibersehen. Nur fiir Ber-
lin und Sachsen ist ein vergleichbares 6ffentliches Engagement zu konstatieren, wobei Ber-
lin von seiner Hauptstadtfunktion und - fiir den Westteil - von seiner langjahrigen politi-
schen Sonderrolle in den Zeiten der deutschen Teilung profitiert. Bemerkenswert ist, dass
Bremen in seiner (aggregierten) Forschungsintensitdt Nordrhein-Westfalen weit hinter sich
lasst (2,8 % zu 2,1 %) und das Saarland in noch starkerem MaRe, zwei westdeutsche Lander
also, die sich - ebenso wie Bremen - in der jiingeren Vergangenheit mit enormen wirt-
schaftlichen Strukturproblemen auseinandersetzen mussten.
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Der Eindruck eines starken innovationspolitischen Engagements des Staates verstarkt sich,
wenn man die Entwicklung der FuE-Ausgaben betrachtet. Legt man die Veranderung der
FuE-Ausgaben zwischen 2001 und 2011 zugrunde (vgl. Statistisches Bundesamt 2003: 410;
Statistisches Bundesamt 2013: 103), so zeigt sich, dass im ersten Jahrzehnt des neuen Jahr-
hunderts die Forschungsintensitdt insgesamt in Bremen mit 2,6 % p.a. deutlich schneller
anstieg als im Bundesdurchschnitt (1,7 % p.a.), obwohl die Intensitét der internen FuE-Aus-
gaben der Wirtschaft sogar um 0,7 % p.a. zuriickging (Bundesdurchschnitt: 1,3 % p.a.). Ur-
sachlich hierfiir war insbesondere der Anstieg der FuE-Intensitat im Hochschulbereich und
mithin eine expansive, zukunftsorientierte Hochschulpolitik. Fiir den Bereich ,,Hochschulen®
verzeichnete Bremen mit 4,1 % p.a. den hochsten Anstieg aller deutschen Bundeslander
(Bundesdurchschnitt: 2,7 % p.a.).

Noch héher war allerdings mit 5,9 % der Anstieg der FuE-Intensitdt im Bereich ,Staat und
private Organisationen ohne Erwerbszweck”, der nach dem Saarland zweithochste Zu-
wachs aller Bundeslander (Bundesdurchschnitt: 2,3 % p.a.). Es gelang den bremischen
Entscheidungstréagern, Forschungseinrichtungen zur Ansiedlung im Land zu bewegen und
den Ausbau der bereits vorhandenen Einrichtungen voranzutreiben (vgl. hierzu Senatorin
fiir Bildung und Wissenschaft 2014: 37ff.). Die bremische Bilanz des Ausbaus der lokalen
Hochschulszene und der ortsanséssigen - iiberwiegend von Bund und Landern finanzier-
ten - auReruniversitaren Forschungseinrichtungen ist mithin durchaus eindrucksvoll und im
westlichen Bundesgebiet herausragend.

Ein dhnlicher Befund ist im Ubrigen auch fiir die in der FuE-Finanzierungsrechnung ausge-
wiesenen, direkt durch das Land Bremen verausgabten FuE-Mittel zu konstatieren (Schau-
bild 3.6).

Schaubild 3.6
STAATLICHE FUE-AUSGABEN DER LANDER NACH DER FINANZIERUNGSRECHNUNG IM BUNDESLAN-
DERVERGLEICH
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Quelle: BMBF 2014a.
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Nach der Finanzierungsrechnung liegt Bremen néamlich auch bei den vom Land selbst bei-
gesteuerten staatlichen FuE-Ausgaben mit 0,46 % des BIP {iber allen Bundesldndern des
westlichen Bundesgebiets (Bundesdurchschnitt: 0,39 %). Stellt man die generelle Finanz-
lage des Landes in Rechnung, so ist dies eine bemerkenswerte Leistung. Die hier zum Aus-
druck kommenden Finanzierungsanstrengungen des Landes haben - zusammen mit einer
erfolgreichen Akquisitionspolitik im Wettstreit der Lander um die Ansiedlung gemeinschaft-
lich finanzierter Forschungseinrichtungen - erheblich zu den Erfolgen in der Hochschulpo-
litik und beim Ausbau der staatlich alimentierten auBeruniversitdren Forschungsszene bei-

getragen.

Wurden bislang die staatlichen FuE-Aufwendungen betrachtet, so liegt hierzu ergdnzend
eine Zusammenschau der Bildungs- und Forschungsausgaben des Staates nahe. Nur ein je
nach Disziplin schwankender kleinerer Teil der Hochschulausgaben wird in der Fuk-Statistik
unter der Rubrik ,Forschung® verbucht, der Rest hingegen nur in der Bildungsstatistik. Auch
hierzu - zu Bildungs- und FuE-Ausgaben - liefert die amtliche Statistik Daten.

Schaubild 3.7
OFFENTLICHE AUSGABEN FUR BILDUNG SOWIE FORSCHUNG UND ENTWICKLUNG
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Quelle: Statistische Amter des Bundes und der Linder 2013: 65; Statistisches Bundesamt 2013: 103.

Die auf den Bildungs- und FuE-Bereich insgesamt entfallenden offentlichen Ausgaben sind
in Schaubild 3.7 veranschaulicht. Bremen verzeichnet mit iiber 6 % einen héheren Anteil
an Bildungs- und FuE-Ausgaben am BIP als alle Flachenstaaten des friiheren Bundesge-
biets und auch einen deutlich héheren Anteil als Hamburg. Die Zahlen demonstrieren das



Gewicht, welches der Innovationspolitik im Land realiter zugemessen wird und weisen zu-
gleich darauf hin, dass der Gestaltungsspielraum fiir die Innovationspolitik in Bremen an
sich vergleichsweise groR ist. Das im Ganzen positive Bild wird allerdings, so ist relativie-
rend anzumerken, durch die oben angesprochenen qualitativen Schwéchen der schulischen
Bildung in Bremen getriibt. Weiterhin fiihren die 6ffentlichen Ausgaben fiir FUE iiber einen
Hebeleffekt zu einer Erhéhung der in Bremen geringen Intensitdt von FuE in der Wirtschaft.
Mit einer Starkung der Innovationspolitik kann die Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen
gesteigert werden, was wiederum mittelfristig zu hoheren Steuereinnahmen fiihrt und dann
letztlich auch zum Abbau der relativ hohen Arbeitslosigkeit im Land beitragt (Gebhardt et al
2012:38ff).

3.2.4 ZUSAMMENFASSUNG DER ERGEBNISSE ZUR INNOVATIONSPOSITION UND WACHS-
TUMSDYNAMIK

In Kapitel 3.2 wurde das Innovationsgeschehen in Bremen im Lander- und Regionsvergleich
untersucht, wobei folgende zentralen Befunde ermittelt wurden:

B Hinsichtlich der Bildungsausgaben zeigt sich in Bremen ein gemischtes Bild mit Licht
und Schatten. Im Bereich der Hochschulbildung besitzt das Land Bremen ausgepragte
Starken. Die Qualitat der schulischen Bildung weist Defizite auf, wahrend die Situation
bei der beruflichen Bildung deutlich besser ist.

B Die FuE-Ausgaben der Wirtschaft bleiben inshesondere gegeniiber den innovativsten
Regionen in Deutschland deutlich zuriick. Der Anteil der Spitzentechnologien an den
FuE-Aktivitaten der Unternehmen ist unter allen Bundeslandern am héchsten, was mit
der Bedeutung forschungsintensiver Branchen im Land zu tun hat. Bei der Forschungs-
intensitat des Hochschulbereichs und des Staates liegt Bremen im Landervergleich nach
Berlin auf Rang 2.

B Korrespondierend zur geringen FuE-Intensitdt der Unternehmen ist auch die Patentin-
tensitdt nicht einmal halb so hoch wie im Bundesdurchschnitt. Das hat auch damit zu
tun, dass in Bremen nur wenige FuE-Abteilungen von GroRunternehmen anséssig sind,
auf die der iiberwiegende Teil der Patentanmeldungen in Deutschland zuriickgeht.

B Die Hightech-Griindungsdynamik ist in Bremen im Vergleich zu den anderen Bundes-
ldndern und Regionen in Deutschland relativ hoch, bleibt gleichzeitig aber gegeniiber
den dynamischsten Regionen zuriick.

B Die Wirtschaftsindikatoren zeigen, dass der Prozess des Strukturwandels, den das Land
Bremen durchlaufen hat, noch nicht abgeschlossen ist. Wirtschaftswachstum und der
Beschaftigungsanstieg fielen in Bremen in den zuriickliegenden zehn Jahren im Bundes-
ldndervergleich unterdurchschnittlich aus, wahrend die Arbeitslosenquote deutlich Giber
dem Bundesdurchschnitt liegt.

B Das Land Bremen setzt in der Innovationspolitik insbesondere einen Schwerpunkt auf
die Férderung von Hochschulbildung sowie die 6ffentliche geforderte Wissenschaftsin-
frastruktur, was hinsichtlich der damit verbundenen Effekte fiir den Innovations- und
Wirtschaftsstandort Bremen grundsatzlich als positiv zu bewerten ist. Bremen weist mit
liber 6 % einen hoheren Anteil an Bildungs- und staatlichen FuE-Ausgaben am BIP
auf als Hamburg, wahrend dieser Indikatorwert im Vergleich zu Berlin (knapp 7,5 %)
niedriger liegt.
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POSITION DES LANDES IN SEINEN INNOVATIONSSCHWERPUNKTEN

3.3.1 LUFT- UND RAUMFAHRT

Die starke Prasenz wichtiger Unternehmen der Hightech-Felder der Luft- und Raumfahrt-
industrie stellt eine grofle Chance im Hinblick auf die Entwicklung des Innovationsstand-
orts Bremen dar. Eine differenzierte Betrachtung dieses Felds zeigt, dass die Entwicklung
der Luft- und Raumfahrtindustrie - wenn auch im Hinblick auf Konzernverflechtungen und
dhnliche Forschungs- und Innovationsfragestellungen Uberschneidungen existieren - durch
unterschiedliche Faktoren bestimmt wird, sodass bei der Bewertung des Luft- und Raum-
fahrtstandorts Bremen teilweise die Entwicklungsmuster getrennt voneinander betrachtet
werden miissen.

Der Markt fiir Luftfahrzeuge ist global organisiert, wobei die hdchsten Wachstumsraten in
Asien zu erwarten sind. Die Zukunftsaussichten der Branche in Bremen stehen also in ei-
nem engen Zusammenhang mit der Entwicklung der weltweiten Nachfrage nach Flugzeu-
gen und damit der Entwicklung des Luftverkehrs insgesamt. Prognosen gehen davon aus,
dass das Passagier- und Frachtaufkommen weltweit steigt, sodass der Flugverkehr deutlich
zunehmen wird. Bis 2031 wird erwartet, dass 30.000 neue Fracht- und Passagiermaschi-
nen nachgefragt werden (HWWI 2012). Offen und nicht zuletzt abhéngig von den regionalen
Standortbedingungen fiir Forschung, Innovation und Produktion ist, wie sich diese Nachfra-
gesteigerung auf die verschiedenen Standorte verteilen wird. Die Raumfahrt-industrie un-
terscheidet sich dagegen von der Luftfahrtindustrie vor allem darin, dass sie groftenteils
von staatlichen Auftrdgen abhdngig ist. In dem Zusammenhang spielen fiir die deutsche
Raumfahrtindustrie vor allem die européische Weltraumorganisation ESA und das Deutsche
Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt (DLR) eine bedeutende Rolle. Die Entwicklung der Raum-
fahrtindustrie in Bremen wird daher maBgeblich auch vom deutschen Engagement in der
bemannten und unbemannten Raumfahrt abhdngen, etwa in Bezug auf den Bau leistungs-
fahiger Tragerraketen (z.B. Ariane), Satelliten und Raumsonden und ist daher schwer prog-
nostizierbar (High-Level Group 2001: 6; Wilke, Maack und Partner 2013: 30).

STRUKTUR UND DYNAMIK DES INNOVATIONSFELDES UND SEINE POSITION IN DER BREMI-
SCHEN WIRTSCHAFT

Die Bereiche Luft- und Raumfahrt unterscheiden sich hinsichtlich der entwickelten Produkte,
der Determinanten der Marktentwicklung und des Marktwettbewerbs sowie der Unterneh-
mensstruktur:

Bei der Raumfahrt liegt der Fokus auf der Entwicklung und Fertigung von Flugkdrpern,
Raumfahrzeugen und Satelliten. Dieser Wirtschaftsbereich ist deutlich mittelsténdischer
strukturiert als die Luftfahrtindustrie. Deutschland hat an der Entwicklung der Raketentech-
nik wesentlichen Anteil. Zu nennen ist hier u.a. der Beitrag zur ISS sowie zum Raumlabor
Columbus. In Bremen werden bzw. wurden zudem im Bereich der Raumfahrt die Ariane-
Rakete, das GALILEO-Satellitennavigationssystem sowie das Automated Transfer Vehicle
(ATV) entwickelt. Bei allen drei Raumfahrtvorhaben handelt es sich um innovative GroRpro-
jekte, von denen auch Ausstrahlungseffekte auf andere Wirtschaftsbereiche ausgehen.



Die Struktur der Flugzeugindustrie ist stark diversifiziert. Die Wertschopfungskette umfasst
verschiedene Komponenten des Flugzeugbaus und hiermit verbundener Dienstleistungen.
Neben den wenigen GroRunternehmen gibt es zahlreiche Mittelstandler, die sich z.B. auf
die Innenausstattung der Kabine, Schallschutz oder Navigationssysteme spezialisiert haben.
Die Standorte dieser Unternehmen verteilen sich deutschlandweit, darunter auch in Nord-
deutschland, wobei allerdings die Forschung auf die GroBunternehmen der Luftfahrtindus-

trie und damit stark auf wenige Standorte konzentriert ist.

Die Wertschopfungstiefe ist sowohl in der Raumfahrt- als auch in der Flugzeugindustrie
hoch, da komplexe Systeme fiir das Endprodukt integriert werden miissen, die auf verschie-
denen Technologien beruhen. Die Wertschopfung innerhalb der Fertigungskette von Airbus
ist in Bremen grof, wenn man die Betrachtung auf die Teilelemente begrenzt, die vor Ort
gefertigt werden.

Im Rahmen des Fertigungsverbundes von Airbus ist Bremen das Zentrum fiir Fliigelausriis-
tung aller GroRraumflugzeuge und fiir die Herstellung der Landeklappen fiir alle Airbus-
Produktlinien. Weiterer Schwerpunkt ist die Herstellung von Komponenten fiir den Rumpf
und die Tragflachen. Die gesamte Prozesskette von Hochauftriebssystemen (z.B. Lande-
klappen) erfolgt von der Entwicklung Gber die Konstruktion bis zur Erprobung am Standort
Bremen. AulRerdem stellt die Entwicklung und Konstruktion der Frachtladesysteme fiir alle
Airbus-Programme ein bedeutendes Arbeitsgebiet dar. In der Montage der Ausriistungen
werden die Tragflachen der Produktlinien A340/A330 und A300/310 mit elektrischen Kom-
ponenten sowie Systemen zur Enteisung und fiir die Fliigelsteuerung versehen, dariiber
hinaus die Tragflachen mit allen beweglichen Teilen (Vorfliigel, Landeklappen, Querruder,
Spoiler und Airbrakes) ausgestattet (siehe Internetdarstellung des Unternehmens: airbus-
group.com). Die Endfertigung aller Tragflachen findet schlieRlich in Broughton (GroRbritan-
nien) statt.

In der amtlichen Statistik finden sich die Unternehmen aus den Wertschopfungsketten des
Luft- und Raumfahrzeugbaus in mehreren Wirtschaftszweigen. Der eng gefassten Definiti-
on des Wirtschaftszweigs ,,Luft- und Raumfahrzeugbau® in der amtlichen Statistik entspre-
chend, werden in der Statistik fiir 2014 bundesweit jahresdurchschnittlich 76 Betriebe (mit
50 und mehr tatigen Personen) mit 68.593 Beschéftigten ausgewiesen. Sie erzielten in die-
sem Zeitraum einen Umsatz von 18,2 Mrd. € (Statistisches Bundesamt 2014a: 41; 63). Um
die Bedeutung der Luft- und Raumfahrtindustrie einschatzen zu kdnnen, ist die Betrachtung
jedoch weiter zu fassen. Es sind Betriebe zu beriicksichtigen, die entweder ihren Schwer-
punkt im Luft- und Raumfahrzeugbau haben, die der Luft- und Raumfahrtindustrie Produkte
zuliefern, die Dienstleistungen fiir die Branche erbringen oder die reine Vertriebsunterneh-
men sind. Neben den Flugzeugbauern sind dies Zulieferer, Wartungs- und Instandhaltungs-
betriebe, Ingenieurdienstleister und Forschungseinrichtungen.

Fir den Umfang des Wirtschaftsbereichs der Luft- und Raumfahrtindustrie in Bremen gibt
es aus Datenschutzgriinden keine offiziellen Zahlen. Es ist nicht leicht, die Branche exakt
abzugrenzen, da auch die Zuordnung von Zulieferbetrieben nicht immer eindeutig ist. Das
Statistische Jahrbuch Bremen weist im Fahrzeugbau (also Kraftfahrzeuge und Luft- und
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Raumfahrzeuge) fiir 2013 abziiglich des Schiff- und Bootsbhaus 12 Betriebe mit mehr als 50
Beschaftigten aus, in denen insgesamt 20.397 Beschaftigte arbeiten. Wenn man beriick-
sichtigt, dass im Sektor Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen ca. 14.000 Be-
schaftigte arbeiten (12.700 bei Daimler), dann kommt man zu einer Schatzung von ca. 6.500
Beschaftigten.? Diese Zahl erhdlt man auch, wenn man die verfiigbaren Informationen zu
den groRen Herstellern vor Ort addiert: Die Airbus Group sowie Rheinmetall Defence Elec-
tronics (RDE), Atlas Elektronik (ThyssenKrupp/Airbus) und OHB-System AG (Orbitale Hoch-
technologie Bremen) reprasentieren als Kernunternehmen den Standort Bremen im Be-
reich Luft- und Raumfahrt, Airbus beschéftigt rund 3.000, Atlas Elektronik gut 1.400, OHB
rund 700 und Astrium weitere rund 1.000 Mitarbeiter. Rheinmetall RDE kommt auf 9.193
Beschaftigte weltweit, auf Bremen entfallen davon schatzungsweise 1.500 Mitarbeiter.’° Die
Wirtschaftsforderung Bremen geht in einer etwas weiter gefassten Abgrenzung, die auch
Dienstleistungsunternehmen und Unternehmen umfasst, die fiir mehrere Branchen tatig
sind und auch kleinere Unternehmen beinhaltet, von mehr als 12.000 Beschéftigten in lber
140 Unternehmen und 20 Instituten aus (Internet: home-of-innovation.de/de/bremen). Darii-
ber hinaus finden sich auch im niedersachsischen Umland noch Unternehmen der Luft- und
Raumfahrtindustrie. Die Schwesterwerke der Premium Aerotec in Nordenham und in Varel
beschaftigten weitere 4.000 Mitarbeiter.

Zu den weiteren, kleineren Unternehmen in den Wertschépfungsketten des Luft- und Raum-
fahrtbaus gehoren Premium Aerotec (Hersteller von Schalen, Zerspanungswerk), P3 Voith
Engineering Services (Engineering-Dienstleister der Luftfahrtbranche), Hutchinson Aero-
space (Klima- und Liiftungssysteme, thermoplastische Elastomere und Polymerprodukte),
E.LS. Electronics (Kabelbdume fiir Luft- und Raumfahrt). Auch Unternehmensberatungen,
wie z.B. Altran (vormals Industriehansa), und FTI Technologies GmbH sowie eine Vielzahl
weiterer kleiner und mittelstandischer Unternehmen, die mit diesem Wirtschaftsbereich
verbunden sind. Am Flughafen wurde ein Gewerbegebiet (Airport-Stadt) errichtet, wo die
Firma Atlas Air Service sich auf die Reparatur, Instandhaltung und Nachriistung von Flug-
zeugen spezialisiert hat. Von insgesamt 13.000 Beschaftigten in der Airport-Stadt arbeiten
allein 5.000 in der Luft- und Raumfahrttechnologie. Bremen ist dariiber hinaus Sitz der DFS
Deutsche Flugsicherung GmbH in Norddeutschland.

Bei der Untersuchung der Entwicklung der verschiedenen Bereiche der Luft- und Raum-
fahrtindustrie ist zu beriicksichtigen, dass die Entwicklung in den verschiedenen Feldern -
zivile Luftfahrt, militarische Bereiche der Luft- und Raumfahrt und zivile Raumfahrt - durch
unterschiedliche Faktoren bestimmt ist:

Die Entwicklung der zivilen Luftfahrtindustrie ist in Bremen wie auch an anderen Standorten
maRgeblich durch den Wettbewerb und die Unternehmensentscheidungen der beiden Kon-
zerne Boeing und vor allem Airbus und deren Zulieferketten geprégt. Bremen gehort nach

9 Diese Zahl entspricht in etwa auch Aussagen aus den Gesprichen, wobei immer zwischen den Unter-

nehmen, die der - in der Statistik klar abgegrenzten - Branche zuzurechnen sind und denjenigen, die sich
in der Wertschopfungskette der Luft- und Raumfahrtindustrie befinden und die teilweise anderen Branchen
zugerechnet waren.

10 EADS, Airbus Group 2014: 54, Atlas Elektronik Group 2014: 2.



den zentralen Standorten in Toulouse und Hamburg zu den wichtigen Produktionsstandor-
ten. Airbus verzeichnete in Bremen im Jahr 2010 3.239 Beschaftigte, was einem Anteil von
5,2 % der weltweit und 14,0 % der in Deutschland bei Airbus Beschéftigten entsprach. Auch
wenn Europa nicht der Hauptabsatzmarkt von Airbus ist, generiert das Unternehmen hier
rund 95 % seiner Wertschopfung (Biermann et al. 2012: 8).

Ein Charakteristikum der militarischen Luft- sowie der Raumfahrtindustrie ist die groBe Ab-
hangigkeit von staatlichen Zuwendungen oder staatlichen Auftrdgen (Riistung). Neuesten
Meldungen zufolge streicht Airbus in Manching (Endmontagelinie fiir den Kampfjet Euro-
fighter) 1.000 Stellen und der Standort UnterschleiRheim (bislang 1.000 Mitarbeiter) wird
bis Ende 2015 ganz geschlossen, von denen 750 Beschaftigte nach Ottobrunn versetzt wer-
den. Begriindet wird dies mit dem Riickgang der Auftrage der Luftwaffe. Airbus Defence and
Space ist eine Division des Airbus-Konzerns, die aus der Zusammenlegung der Geschaftsak-
tivitdten von Cassidian, Astrium und Airbus Military entstanden ist. Durch die Biindelung der
Sparten Riistung (ehemals Cassidian), Raumfahrt (ehemals Astrium) und Militarflugzeuge
versucht Airbus, in der neuen Sparte Kosten zu senken. Dies geht aber offenbar nicht ohne
den Abbau von Beschéftigung vonstatten.

Die Luftfahrtindustrie ist in den letzten Jahren gewachsen sowohl hinsichtlich der Umsat-
ze als auch der Beschéaftigung. Die Airbus Group konnte zwischen 2010 und 2013 den Um-
satz um gut 40 % steigern (EADS/Airbus Group Geschéftsberichte); die deutsche Luft- und
Raumfahrtindustrie insgesamt, was den Umsatz betrifft, im gleichen Zeitraum um 23,9 %.
Die OHB erzielte 2013 einen Umsatz von 680,1 Mio. € (OHB 2014), was gegeniiber dem Vor-
jahr ein Plus von 10,4 % bedeutet. Die Unternehmen der Luftfahrtindustrie haben sich also
dynamisch entwickelt, was ein Zeichen dafiir ist, dass die Produkte, die innerhalb dieser
Kompetenzfelder entwickelt werden, auf eine wachsende Nachfrage stoRen.

FORSCHUNG UND INNOVATION

Sowohl die Luft- als auch die Raumfahrtindustrie zédhlen aufgrund der im Vergleich zur
Produktion und Beschaftigung recht hohen Forschungsaufwendungen zu den Spitzentech-
nologien. Die FuE-Prozesse weisen in beiden Bereichen aber deutliche Unterschiede auf:
Airbus betreibt umfanglich FuE. Im Bereich Werkstoff- und Verfahrensentwicklung werden
dabei neue Technologien erforscht und bis zur Serienreife entwickelt. Hierzu zdhlen neu-
artige Fiigeverfahren wie das LaserstrahlschweiBen und neue Werkstoffe wie GLARE (glas-
faserverstarktes Aluminium). Auch OHB betreibt FUE in nahezu jeder Abteilung. Im Einzel-
nen betrifft dies Antriebssysteme, Lageregelung, Life Sciences, Mechanik/Struktur, Optische
Systeme, Sicherheitssysteme, Softwareentwicklung, Thermalkontrolle, In-Orbit Verification
und Prozessleittechnik. Viele Fuk-Aktivitaiten werden im Verbund mit den zuliefernden Un-
ternehmen und Dienstleistern sowie Forschungseinrichtungen durchgefiihrt. So ist das
Hochauftriebszentrum Deutschland von Airbus Operations in Bremen beheimatet, womit die
gesamte Prozesskette fiir Hochauftriebssysteme zur Verfiigung steht, von der Struktur- und
Systementwicklung iiber Flugphysik und Testanlagen bis zur Landeklappenproduktion und
Fliigelausriistung.

AMTHhlhHThHHhiHhihiHhiHiiiiHhinhi ik



56

AN, -

Grundsatzlich gilt, dass sowohl die Luft- als auch die Raumfahrtindutrie auf eine speziali-
sierte und herausragende Forschungsinfrastruktur angewiesen ist, da der Wettbewerb vor
allem diber Innovationen erfolgt. Die bremischen Hochschulen und Forschungseinrichtungen
weisen ein breites Spektrum von Forschungstatigkeiten mit Bezug zur Luft- und Raumfahrt
auf und sind auch in der Qualifizierung von Mitarbeitern dieses Bereichs aktiv. Besonders
aktiv sind in diesen Bereichen die Universitdt Bremen, aber auch die Hochschulen tatig. In
Bremen ist seit 2007 das DLR-Institut fiir Raumfahrtsysteme beheimatet. Das Institut ana-
lysiert und bewertet komplexe Systeme der Raumfahrt in technischer, wirtschaftlicher und
gesellschaftspolitischer Hinsicht. Die Schwerpunkte sind: Systemanalyse in der Raumfahrt,
Raumfahrt-Systemtechnik sowie Raumfahrt-Anwendungen und Nutzung. Das Zentrum fiir
angewandte Raumfahrttechnik und Mikrogravitation (ZARM) verfiigt iber einen 110 Meter
hohen Fallturm, der die Moglichkeit erdgebundener Experimente unter kurzzeitiger Schwe-
relosigkeit bietet. Am Institut flir Umweltphysik und Fernerkundung werden umwelthezoge-
ne Forschungsthemen in Bezug auf die Raumfahrt untersucht (z.B. Beobachtungssatelliten
fiir die Stratosphare). Das in der Airport-Stadt angesiedelte Institut fiir Informatik und Auto-
mation entwickelt neue Einsatzbereiche fiir Roboter. Das Institut fiir Aerospace-Technologie
ist an der Hochschule Bremen angesiedelt. Es ist stark anwendungsorientiert im Bereich der
Ausbildung von qualifizierten Ingenieuren engagiert, u.a. fir die Luft- und Raumfahrttech-

nik, die Windenergietechnik sowie die Informations- und Kommunikationstechnik.

Im Bereich Luftfahrt geht es der universitaren Forschung in Bremen vornehmlich um die
Entwicklung neuer Werkstoffe (Wissenschaftsschwerpunkt Materialwissenschaften und ihre
Technologien). Hier kooperiert die Universitdt mit anderen Instituten, insbesondere dem In-
stitut fiir Raumfahrtsysteme. Ein Beispiel fiir das Bemiihen in Bremen um eine starkere Ver-
netzung der Luft- und Raumfahrtbranche mit weiteren standortrelevanten Arbeitsgebieten
ist das in der Airport-Stadt geplante Forschungs- und Technologiezentrum EcoMaT ,,Center
for Eco-efficient Materials & Technologies®. Es handelt sich um ein gemeinsam mit Part-
nern wie der Airbus Operations GmbH und dem Faserinstitut Bremen e.V. (FIBRE) entwi-
ckeltes Kompetenzzentrum, dessen Eréffnung fiir 2016 vorgesehen ist. Neben der Luft- und
Raumfahrt sollen auch die Automobilbau-, Schiffbau- und Windkraftindustrie eingebunden
werden. Schon vor der Fertigstellung zeigt sich ein sehr reges Interesse und ein groRes En-
gagement der beteiligten Unternehmen, sodass nach Angaben von AVIABELT" 80 % der im
Rahmen des EcoMaT zur Vermietung vorgesehenen Fldchen schon vermietet sind (vgl. Pres-
sestelle des Senats der Freien und Hansestadt Bremen 2014).

LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE IN BREMEN IM VERGLEICH

Der Standort Bremen wird mit den Regionen Miinchen und Hamburg/Stade sowie mit Ge-
tafe/Sevilla in Spanien, einem weiteren wichtigen Standort im Airbus-Produktionsnetzwerk,
verglichen (Ubersicht 3.1).

Der Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie (BDLI) gibt die Zahl der
Beschaftigten in der Luft- und Raumfahrtindustrie fiir das Jahr 2014 in Deutschland mit

11 AVIABELT ist ein Zusammenschluss von Unternehmen der Luft- und Raumfahrtindustrie und anwen-

dungsorientierten Forschungsinstituten in der Metropolregion Bremen-0ldenburg (vgl. www.aviabelt.de/).



105.500 Personen an. Sie generierten ein Umsatzvolumen von 30,6 Mrd. € (Bundesverband
der Deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie BDLI 2013), wobei ein GroRteil des Umsatzes an
wenigen Standorten anféllt. Bremen ist mit seinen ca. 12.000 Beschaftigten (s.0.) mit einem
gewissen Abstand zu Hamburg/Stade und Miinchen der drittwichtigste Standort der Luft-
und Raumfahrtindustrie in Deutschland. In Hamburg pragen neben den drei groRen Anker-
Unternehmen Airbus Deutschland GmbH, Lufthansa Technik AG und Flughafen Hamburg
GmbH (ber 300 kleine und mittelstandische Unternehmen mit insgesamt mehr als 36.000
Beschaftigten sowie mehrere Hochschulen und wissenschaftliche Institutionen das Bild der
Branche in der Hansestadt (Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr und Innovation 2013). Einige
Unternehmen haben sowohl in Bremen als auch Hamburg ihren Firmensitz. Dies gilt bei-
spielsweise fiir Airbus, Hutchinson sowie P3 Voith sowie Industriehansa. Rund 36.000 Inge-
nieure, Techniker und gewerbliche Fachkrafte der Luftfahrt sind in der Industrie am Standort
Bayern beschaftigt (Miinchen und Umland sowie Augsburg) und erwirtschaften einen jahrli-
chen Umsatz von 7 Mrd. € (bavAiria 2014). Miinchens Treibwerkhersteller MTU Aero Engines
AG beschéftigte Ende des Jahres 2013 8.695 Mitarbeiter’? und Airbus kam in Augsbhurg und
im Miinchener Umland auf gut 3.000. Damit sind - gemessen an der Zahl der Beschaftigten
- Hamburg und Miinchen/Bayern gleichauf. In beiden Regionen sind somit gut 69 % der
Beschaftigten zu finden.

In Sevilla, mit einem Beschéftigungsstand, der prinzipiell mit Bremen vergleichbar ist, steht
die Fertigung und Montage von Airbusflugzeugen im Vordergrund. Am Standort sind 2.000
Airbus-Mitarbeiter mit der Endmontage fiir das Flugzeug A400M beschaftigt, in unmittel-
barer regionaler Nahe in Cadiz Puerto Real arbeiten weitere 460 Mitarbeiter. Am weiteren
Standort in Spanien arbeiten ca. 4.500 weitere Mitarbeiter bei Airbus, davon in Getafe ca.
1.700 und in Illescas 460 (beide in der Provinz Toledo). Letzteres ist eine gut 100 km siid-
lich von Sevilla gelegene Hafenstadt. Die Stadt Sevilla hat einen Technologiepark namens
Aeropolis eingerichtet, in dem 75 Unternehmen der Branche ihren Standort haben, neben
Airbus Group auch die Unternehmen Embraer (brasilianischer Flugzeughersteller), Euro-
fighter (Gemeinschaftsproduktion eines Mehrzweckkampfflugzeuges von Deutschland, Ita-
lien, Spanien und GroRbritannien), Boeing, Bombardier und Sikorsky (US-amerikanischer
Hubschrauberhersteller).

Hinsichtlich der Wertschépfungskette sind die Standorte der Luft- und Raumfahrtindustrie,
die in den Vergleich aufgenommen wurden, unterschiedlich positioniert. Die einzelnen
Airbus-Standorte haben sich auf bestimmte Teilgebiete spezialisiert, was sich auch auf die
Struktur und Tatigkeitsschwerpunkte der dort ansassigen Zulieferer auswirkt. Montagewerke
haben ihren Standort in Frankreich, Deutschland, Spanien und GroRbritannien.® Schwer-
punkte des Standorts in Bremen liegen sowohl in der Produktion als auch der Flugzeug-
entwicklung. Im Hinblick auf die Produktion steht die Herstellung der Landeklappen fiir alle
Airbus-Produktlinien und die Herstellung von Komponenten fiir Rumpf und Tragflachen im
Mittelpunkt.

12 MTU AERO Engine (2014: 51).

13 Die einzelnen Standorte von Airbus sind vielfach historisch begriindet. Die Arbeitsverteilung richtet
sich unter anderem nach den nationalen Besitzanteilen an Airbus, die sich dann wieder auf Frankreich,
Deutschland, Spanien und das Vereinigte Konigreich verteilen. Deutschland hilt ebenso wie Frankreich ei-
nen Anteil von zwélf Prozent am stimmberechtigten Kapital. Hinzu kommt Spanien mit einer Beteiligung
von vier Prozent (EADS / Airbus 2014).
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Ubersicht 3.1

WIRTSCHAFTSSTRUKTUR UND INNOVATIONSGESCHEHEN IM LUFT- UND RAUMFAHRTBAU IN
BREMEN IM VERGLEICH

INDIKATOR

Beschaftigung

Wertschopfungs-
kette

Produktions-
schwerpunkte

Dynamik ¥

Forschung/
Innovation ?

Wissenschaft 3!

BREMEN

Hoch

ca. 6.500 Beschaf-
tigte im Wirt-
schaftssektor, mit
anderen Bereichen
12.000; hoher Anteil
des Verarbeitenden
Gewerbes

Verschiedene Pro-
dukte; dort: groRe
Teile der Wert-
schopfungskette;
Airbus: Teilbereiche

Luft-, Raumfahrt
zivil/militérisch

Konstant; wachsen-
de Nachfrage nach
zivilen Flugzeugen

Teilbereiche
(Schwerpunkt
Raumfahrt)

Zahlreiche
Einrichtungen;

im Vergleich zu
Miinchen und
Hamburg geringere
Aktivitaten

MUNCHEN

Hoch

in breiter Abgren-
zung ca. 36.000
Beschaftigte

Verschiedene Pro-
dukte; dort: groRe
Teile der Wert-
schopfungskette

Luft-, Raumfahrt
zivil/militarisch

Konstant; wachsen-
de Nachfrage nach
zivilen Flugzeugen

Teilbereiche
(Raumfahrt, Mili-
tartechnologie)

Zahlreiche
Hochschul- und
Forschungsinstitute
vor Ort

HAMBURG/
STADE

Hoch

in breiter Abgren-
zung ca. 36.000
Beschaftigte

Endproduktion und
Teilbereiche

Luftfahrt

Konstant; wachsen-
de Nachfrage nach
zivilen Flugzeugen

Teilbereiche
(Schwerpunkt auf
Kabinensysteme;
Stade: CFK)

Zahlreiche
Hochschul- und
Forschungsinstitute
vor Ort (Hamburg:
verschiedenste Be-
reiche; Stade CFK)

SAN PABLO/
SEVILLA

Vergleichbar mit
Bremen;

bei Airbus ca. 2.500
Beschaftigte in der
Region

Teilbereiche der
Airbus-Produktion

Luft-, Raumfahrt
zivil/militarisch

Konstant; wachsen-
de Nachfrage nach
zivilen Flugzeugen

In geringem

AusmaR

Begrenzt (Schwer-
punkt: Ausbildung)

1) Wachstum des Umsatzes und der Beschaftigung; 2) Grad der thematischen Abdeckung; 3) Prasenz und Zusammenar-
beit mit der Wissenschaft.

Die Schwerpunkte der Luft- und Raumfahrt in Hamburg liegen in der Flugzeugentwicklung,
im Flugzeugbau, in der Flugzeuginstandhaltung und im Flughafenbetrieb. Der Luftfahrt-
standort Hamburg hat sich im Bereich Kabine zu einem internationalen Kompetenzzentrum
entwickelt. In Stade hat Airbus ein weiteres Werk, das sich vor allem mit dem Einsatz von
Carbon-Fasern im Flugzeugbau befasst. Dieser Werkstoff wird im Materialmix bei der Flug-
zeugproduktion im Vergleich zu Aluminium oder Stahl in den vergangenen Jahren starker
eingesetzt. Bayern ist einer der filhrenden Standorte fiir Luftfahrt in Europa. In Miinchen
und Umbkreis sind drei Gesamtsystemhersteller, vier groRe Systemhersteller (Tier-1-Liefe-
ranten), eine Vielzahl von gut positionierten Zulieferfirmen, Engineering-Dienstleister so-
wie Wissenschafts- und Ausbildungseinrichtungen beheimatet. Der Sitz des Raumfahrt- und
Wehrtechnikbereichs, Airbus Defence and Space GmbH, befindet sich in Ottobrunn bei Miin-
chen. Am spanischen Standort Getafe fertigt Airbus Fahrwerksklappen, Verkleidungen und



Heckfliigel. AuRerdem befindet sich dort ein Design-Zentrum. In lllescas und Cadiz Puerto
Real erfolgt die Herstellung von Passagiertiiren, Fahrwerksklappen, Héhenruder und Koh-
lefaserteilen. Im erweiterten Umkreis um Sevilla sind neben Airbus mehrere Systemlieferer
ansassig, so die Firmen Aciturri (Werkzeugbau, Maschinenbau), Aernnova Andalucia (Trag-
flachen, Leitwerke, Flugzeugrumpf) und Alestis Aerospace (Ausriistung, Innenverkleidung,
Komponenten aus Karbonfaser).

2013 entwickelte sich die deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie sehr dynamisch und konn-
te ihren Umsatz gegeniiber dem Vorjahr um 7,8 % auf 30,6 Mrd. € steigern, wobei er im
Jahr 2002 noch bei 15,3 Mrd. € gelegen hatte, sodass er sich seitdem nominal verdoppelte;
ebenso konnte die Zahl der Beschéftigten im Jahr 2013 gegeniiber dem Vorjahr um 4,8 %
auf 105.500 erhéht werden, 2002 lag die Beschéftigtenzahl dagegen bei nur 72.500, sie ist
seitdem also um 46 % gestiegen (BDLI 2013).

Der Auftragseingang in der Riistungs- und Raumfahrtsparte ging in jlingster Zeit zuriick.
Die Ausgaben der westlichen Lander fiir Militartechnik sind nach Berechnungen des Stock-
holmer Friedensforschungsinstituts SIPRI im Jahr 2013 um 1,9 % gesunken. Hingegen ha-
ben andere Staaten wie Iran, Russland sowie zahlreiche Entwicklungs- und Schwellenléander
ihre Ausgaben deutlich gesteigert. Auch Deutschland riickte mit leicht gestiegenen Aufwen-
dungen (48,8 Mrd. US-$, rund 35,3 Mrd. €) auf der Liste der Staaten mit den hochsten Aus-
gaben von Platz 9 auf Platz 7 vor (Spiri et al. 2014). Angesichts des Modernisierungsbedarfs
der deutschen Streitkrafte ist abzuwarten, ob die verkiindeten Einsparungen im Verteidi-
gungsetat auch wirklich umgesetzt werden. Inwieweit die deutsche Industrie von Auftrégen
aus dem Ausland profitieren kann, hdngt auch davon ab, wie die Ausfuhrkontrolle die Aus-
fuhr von Kriegswaffen und Militargiitern verhindert.

Die spanische Regierung hat 2013 die Airbus-Anteile reduziert. In Toledo haben die Spanier
in eine Fabrik fiir Kohlefaserkomponenten investiert, die den Flugzeughau revolutionieren
soll. In Sevilla ist die Endfertigung fiir den Militdrtransporter entstanden. Gleichwohl lasst
die Finanzlage des Landes es nicht zu, die Anteile an EADS/Airbus zu halten. Inzwischen gibt
es hierzu eine Einigung zwischen den drei Staatsaktiondren und der Unternehmensfiihrung.

AMTHhlhHThHHhiHhihiHhiHiiiiHhinhi ik



60

AN, -

Generell hdngt die Leistungsfahigkeit wissensintensiver Industrien in hohem MaRe von For-
schung und Entwicklung ab. Die Unternehmen des Luft- und Raumfahrzeugbaus in Deutsch-
land investieren pro Arbeitsplatz mehr als doppelt so viel in FUE wie ein durchschnittliches
Industrieunternehmen. In Bremen werden 60 % der internen Forschungs- und Entwick-
lungsaufwendungen in Unternehmen der Spitzentechnologie getatigt, zu der auch der Luft-
und Raumfahrzeugbau zahlt. Insgesamt entfallen 15 % des Branchenumsatzes auf die in-
dustrieeigne FUE (SVW 2013a). Hinblick auf die Inhalte der durchgefiihrten FUE weisen die
Standorte unterschiedliche Schwerpunkte auf:

Waéhrend Stade starker auf Materialtechnologien fokussiert ist, werden in Hamburg ganz-
heitliche Strukturen (vom Flugzeug lber die Abfertigung bis zur Gestaltung bzw. Organisa-
tion eines Flughafens) untersucht. Diese Region weist also einen deutlich anderen Fokus als
Bremen auf. Schwerpunkte der Forschung in Hamburg liegen in den Bereichen Flugzeuge
und Flugsysteme (Entwicklung, Konstruktion, Fertigung, Montage sowie Integration komple-
xer Systeme), Kabinensysteme und Kabinenausstattung, Aviation Services und Lufttransport-
systeme (Effizienz und Ressourcenschutz). Kernakteure des Clusters sind Airbus, Lufthansa
und die Flughafen Hamburg GmbH. In Hamburg wird malgeblich an der Entwicklung des
Airbusprojektes A 350 XWB gearbeitet.

Miinchen und Umland haben neben der anwendungsorientierten FUE in den Unternehmen
einen starken wissenschaftlichen Schwerpunkt. Hier spielt die Kooperation zwischen For-
schungsinstituten und Luftfahrzeugbauern bzw. Zulieferern eine groRe Rolle. Schwerpunk-
te in Bayern bilden sowohl der Bau von Militarflugzeugen, Flugantrieben, Hubschraubern,
notwendigen Subsystemen bzw. Komponenten und Teilen als auch die Lieferung von GroR-
komponenten und Systemen fiir die weltweiten zivilen GroRflugzeughersteller. Entwick-
lungspotenzial steckt auch im Herstellen von unbemannten Flugsystemen (UAS) fiir zivile
und militérische Aufgaben (bavAiria 2014).

Schwerpunkte in Bayern bilden sowohl der Bau von Militarflugzeugen, Flugantrieben, Hub-
schraubern, notwendigen Subsystemen bzw. Komponenten und Teilen als auch die Liefe-
rung von GroBkomponenten und Systemen fiir die weltweiten zivilen GroRRflugzeugherstel-
ler. Entwicklungspotenzial steckt auch im Herstellen von unbemannten Flugsystemen fiir
zivile und militarische Aufgaben (bavAiraia 2014).

In Spanien ist das Nationale Institut fiir Luft- und Raumfahrttechnik (Instituto Nacional de
Técnica Aeroespacial, kurz INTA) der spanischen Weltraumorganisation und dem Verteidi-
gungsministerium unterstellt. Hier wird die militdrische Forschung und Entwicklung in der
Luftfahrt koordiniert. INTA nimmt auch die Zertifizierung und Erprobung von Materialien,
Komponenten und Systemen der Luft- und Raumfahrttechnik vor. Im Centro de Experimen-
tacion de El Arenosillo ist das Testgelande und Forschungszentrum der Luft- und Raumfahrt-
technik angesiedelt. Eine Radioteleskop-Anlage und ein Network zur Verfolgung von Raum-
sonden bestehen in der Ndhe Madrids. Airbus betreibt in Getafe und Sevilla FUE im Rahmen

der jeweiligen Spezialisierung auf Teilkomponenten der Airbus-Produktlinie des A 400 M.



Im Vergleich zu anderen Standorten sind die FuE-Aktivitdten in Bremen geringer, was sich
im Hinblick auf Innovationsimpulse als Schwache erweisen kann. In der europaischen Luft-
fahrtindustrie, die vielfdltig und zersplittert ist, werden - so die Erkenntnis der Europdischen
Kommission (EU-CORDIS 2010) - die Ergebnisse bislang nicht ausreichend bzw. auf eine zu
wenig effiziente Weise gemeinsam genutzt. Die Forschung ist also gehalten, die internatio-
nalen Beziehungen zu den anderen europdischen Luft- und Raumfahrtstandorten zu star-
ken.

Wissenschaftsbasierte Wirtschaftszweige bediirfen der Nahe einer Forschungsinfrastruktur.
Dies gilt einerseits hinsichtlich der Ausbildung von qualifizierten Fachkréaften und anderer-
seits fiir die Erforschung neuer Werkstoffe, Produkte oder Verfahren. Die Nédhe ist deshalb
bedeutsam, weil so der Austausch am intensivsten ist und damit auch die Dauer des Weges
von der Idee zur Marktumsetzung verkiirzt werden kann.

Der Standort Hamburg weist eine breite Palette an Studien- und Forschungsmaglichkeiten
auf. Diese Infrastruktur an Forschungseinrichtungen kommt dem Wirtschaftshereich der
Luft- und Raumfahrt zugute. Die Studienabsolventen werden entsprechend den Bediirfnis-
sen der Wirtschaft ausgebildet und Forschung wird in engem Verbund mit den Unterneh-
men durchgefiihrt.

Miinchen hingegen hat ausgepragte Schwerpunktsetzungen im Bereich Luft- und Raum-
fahrt in seinen drei Universitdten der Technischen Universitdt Miinchen (TUM), der Ludwig-
Maximilians-Universitat (LMU) und der Universitat der Bundeswehr. In der Hochschule fiir
angewandte Wissenschaften werden Hochleistungsstrukturen im Leichtbau in der Luft- und
Raumfahrt erforscht. Erganzt wird dies durch auBeruniversitdre Forschungseinrichtungen,
wie die Fraunhofer-Gesellschaft mit vier Einrichtungen in Miinchen und Umgebung, die
Max-Planck-Gesellschaft zur Forderung der Wissenschaften e.V. mit Generalverwaltung und
12 weiteren Einrichtungen in Miinchen, das Helmholtz Zentrum Miinchen und das Deutsche
Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt DLR mit neun wissenschaftlichen Instituten am Standort
Oberpfaffenhofen.

Hamburg und Miinchen stellen somit einen starken wissenschaftlichen Unterbau fiir den
Wirtschaftsbereich der Luft- und Raumfahrt bereit. Dies ist sicherlich ein wichtiger Standort-
vorteil. In Bremen ist die Zahl der Forschungseinrichtungen, die sich mit der Thematik Luft-
und Raumfahrt befassen, beachtlich. An den bremischen Hochschulen und Forschungs-
einrichtungen findet sich ein breites Spektrum von Forschungstétigkeiten, wobei sich die
Hochschulen auch bei der Qualifizierung von Mitarbeitern in diesem Bereich engagieren. Ei-
nen auf die Bedarfe der Unternehmen in Bremen abgestimmten Studiengang gibt es nicht.
Die Unternehmen sind angesichts des hohen Qualifikationsniveaus in diesem Wirtschafts-
zweig auf qualifizierte Nachwuchskrafte angewiesen.

In Sevilla, der Hauptstadt der Region Andalusien, gibt es einen Luft- und Raumfahrtcluster
namens Fundacion Hélice-Cluster de aeronautica de Andalucia. Er wurde 2005 gegriindet
und es gehdren ihm 44 Unternehmen der Luftfahrtbranche an. Ziel dieses Cluster ist u.a. die

Forderung der Kooperation der Unternehmen untereinander und zwischen Unternehmen
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und Wissenschaftseinrichtungen.!* Die Universitdt in Sevilla unterstiitzt die Unternehmen
vor allem durch die Ausbildung von Ingenieuren. Akademische Forschung fiir die Luft- und
Raumfahrt ist stark in der Hauptstadt Madrid konzentriert. An der Universitdt von Sevilla be-
steht aber eine Fakultat fiir Ingenieurwissenschaften, an der man den Grad ,,Master Univer-
sitario en Ingenieria Aeronautica“ erwerben kann. Das Andalusian Institute of Technology ist
eine private Forschungseinrichtung, die eng mit der Luftfahrtindustrie zusammenarbeitet.
Es bietet technische Dienstleistungen und Lehrgdnge an. AuBerdem wurden erfolgreich For-
schungsprojekte zur Plattformtechnologie durchgefiihrt.

FAZIT

Bremen hat sich zum drittgroRten Standort in Deutschland entwickelt und diese Stellung
auch weitgehend unangefochten verteidigt. Die Vergleichsregionen Miinchen und Hamburg
haben in der Branche zwar unbestritten ein groReres Gewicht, gleichwohl weist die Branche
in Bremen ein starkes und relativ spezielles innovatives Profil auf. Die Schliisselkompetenzen
liegen hier im Einsatz von innovativen Materialien sowie der langjahrigen Erfahrung aus der
Zusammenarbeit mit anderen Branchen, wie z.B. dem Automobilbau, der Maritimen Wirt-
schaft und der Windenergie. Letzteres soll durch die Einrichtung des Forschungszentrums
EcoMaT noch weiter verstarkt werden (Willenbrock 2013). Die Luft- und Raumfahrtindustrie
weist somit im Hinblick auf die entwickelten Technologien eine nicht zu unterschatzende
Ausstrahlung auf andere Wirtschaftszweige auf.

Bremen hat alle Voraussetzungen dafiir, sich als Standort der Luft- und Raumfahrindustrie
zu behaupten. Es zeichnet sich dadurch aus, dass weite Bereiche der Wertschopfungskette
vor Ort sind und - genauso wie etwa in Miinchen - eine umfassende Wissenschaftsinfra-
struktur existiert. Es gibt aber auch Risiken, die sich aus einer verdanderten Nachfrage in be-
stimmten Sparten ergeben (z.B. Militartechnik) oder durch Entscheidungen in Konzernzen-
tralen fernab von Bremen. Airbus ist ein groRer Akteur in diesem Wirtschaftsbereich. Durch
die staatlichen Beteiligungen nimmt aber auch die Politik Einfluss auf die unternehmeri-
schen Entscheidungen des Konzerns. Somit gibt es Unwagbarkeiten, die aber nicht davon
abhalten sollten, die Luft- und Raumfahrt in Bremen weiter zu fordern.

3.3.2 MARITIME WIRTSCHAFT/LOGISTIK

Der Wirtschaftsbereich Maritime Wirtschaft und Logistik wird recht unterschiedlich abge-
grenzt. Grundsatzlich gehdren alle Wirtschaftszweige dazu, die direkt oder indirekt mit dem
Meer zu tun haben. Nachfolgend fassen wir unter dem Begriff Unternehmen aus den Be-
reichen Werften, Schiffbauzulieferer, maritime Dienstleister (z.B. Schiffsausriistungen), Fi-
schereiwirtschaft, Wasserbau/Kiisteningenieurbauwesen, Hafenwirtschaft, Hafenlogistik und
Meerestechnik (z.B. Bohrinseln, Offshore-Windkrafttechnik) zusammen (diese Branchenab-
grenzung deckt sich im Wesentlichen mit der, die auch das BMWi vornimmt; BMWi 2015).

In der von uns gewdhlten Abgrenzung zdhlen die Marine, die Handelsflotte, der maritime
Tourismus und Journalismus, das maritime Gesundheitswesen sowie die maritime Kunst
und Kultur nicht zu diesem Innovationsschwerpunkt.’> Fiir Bremen hat die Maritime Wirt-

14 Internet: Fundacion Hélice - Cluster de aerondutica de Andalucia: helicecluster.com

15 Diese weite Definition findet sich z.B. bei Brandt et al. 2009.



schaft in Verbindung mit der Logistik eine besondere Bedeutung, weil das Land nach wie
vor maRgeblich durch den AuRenhandel und die Verschiffung von Waren nach Ubersee ge-
pragt ist. Bremen besitzt direkte Anbindungen zu bedeutsamen Wasserwegen,' daher sind
in der Hafenregion zahlreiche Reedereien ansdssig, die sich um den Ex- und Import von
Giitern kiimmern. Insbesondere die Automobilindustrie nutzt Bremen als Umschlagplatz fiir
ihre Giter, aber auch die Stahlbranche, die Elektronikindustrie und die Schiffbauindustrie.

Bremen ist auch Standort bekannter Kontore, die Giiter von hier aus in verschiedene Regio-
nen der Welt versenden und zu diesem Zweck Hochregalldger am Hafen eingerichtet haben.
Bremen ist nach wie vor eine Handelsdrehscheibe, die fiir weitere Branchen bedeutsam
ist: In Bremerhaven gilt dies fiir die Nahrungs- und Genussmittelwirtschaft, inshesondere
die Fischereiwirtschaft, wobei dort die Hafenwirtschaft auch eng mit den Unternehmen der
Offshore-Windenergie interagiert, den Bremer Industriehafen in Bezug auf Baustoffe, Holz
sowie Massengiiter von Stahl und Stahlerzeugnissen bis hin zu Containern, Projektladung
und Fahrzeug- und Anlagenteilen, die dort be- und entladen werden. Im Bremer Holz- und
Fabrikenhafen kommen Rohstoffe wie Getreide, Kaffee, Kakao und Fischmehl mit dem Schiff
oder mit der Bahn an, wo sie umgeschlagen, zwischengelagert und weiterverarbeitet wer-
den.

STRUKTUR UND DYNAMIK DES INNOVATIONSFELDES UND SEINE POSITION IN DER BREMISCHEN
WIRTSCHAFT

Die Maritime Wirtschaft ist heterogen zusammengesetzt. Es handelt sich somit um einen
Querschnittsbereich mit Unternehmen aus unterschiedlichen Wirtschaftszweigen, eine sta-
tistische Erfassung ist daher schwierig. Das Statistische Jahrbuch Bremen weist fiir Unter-
nehmen mit 50 und mehr Beschaftigten die Positionen Schiff- und Bootsbau (WZ Nr. 301
WZ 2008), Reparatur, Instandhaltung und Installation von Maschinen und Ausriistungen
(WZ Nr. 33), darunter Reparatur und Instandhaltung von Schiffen und Booten (WZ Nr. 3315)
aus. Demnach gibt es in Bremen und Bremerhaven vier Betriebe des Schiffs- und Bootsbaus
sowie fiinf Betriebe, die sich mit Reparatur und Instandhaltung von Schiffen und Booten
befassen. Diese Unternehmen beschaftigten 2013 insgesamt 21.356 Personen. Bei diesen An-
gaben handelt es sich aber nur um den Kern der Maritimen Wirtschaft, der nicht alle Spar-
ten abdeckt. So rechnete die Wirtschaftsforderung Bremen zum maritimen Cluster im Jahr
2010 1.300 Unternehmen mit rund 74.000 Beschéftigten (Home of Innovation o.).). Hierbei
zéhlt sie allerdings die Beschéftigten der im- und exportierenden Handelsunternehmen, der
Dienstleistungsunternehmen und der Forschungseinrichtungen sowie die ,indirekt hafenab-
hangig Beschéftigten® hinzu.

Lange Zeit galt der deutsche Schiffbau als Krisenbranche, in den letzten |ahren hat sich das
jedoch gedndert, denn es gibt Anzeichen dafiir, dass die mit zahlreichen WerftschlieRungen
und Insolvenzen begleitete Talsohle durchschritten ist. Grund hierfiir ist die Spezialisierung
auf bestimmte Sparten des Schiffbaus. Beim Bau von Containerschiffen und Frachtern fiir
den Massenmarkt spielen deutsche Werften zwar kaum noch eine Rolle, fiihrend sind sie
aber beim Bau von Luxusyachten, Passagierfahren und Spezialschiffen (etwa fiir die Olfér-

16 Z.B. iiber die Weser zur Nordsee, zum Bederkesa-Geeste-Kanal und zum Oste-Hamme-Kanal.
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derung oder fiir Windparks). Zudem haben Auftrége fiir militarische Zwecke groRen Einfluss
auf die Branche: Rund 30 % der deutschen Werftarbeiter sind mit dem Bau von Militarschif-
fen beschaftigt (Ludwig et al 2014). Trotz einiger positiver Anzeichen bleibt das Marktumfeld
einstweilen aber schwierig.

Die Hafenwirtschaft ist verstandlicherweise eng mit dem Wirtschaftszweig Logistik verbun-
den. Zur Logistik zahlen die Organisation, Steuerung, Bereitstellung, Optimierung und Si-
cherung von Prozessen des Giiter- und Personenverkehrs. Die Funktionen werden u.a. von
Speditionen, Kontoren und Hafenbetriebsgesellschaften sowie Unternehmen der Fracht- und
Personenschifffahrt wahrgenommen. Beide Bereiche pragen somit die Wirtschaftsstruktur
Bremens und leisten einen bedeutsamen Beitrag zur Beschaftigung.

FORSCHUNG UND INNOVATION

Die Renaissance der Maritimen Wirtschaft in Deutschland hat im Zuge des rasant anwach-
senden Welthandels zu einer Neubewertung von Standorten gefiihrt. Stddte und Regionen,
die aufgrund ihrer Lage in besonderer Weise fiir die Maritime Wirtschaft pradestiniert sind,
miissen sich daher der Herausforderung stellen, sich in diesem Markt so zu positionieren,
dass ihre Standortattraktivitdt durch Investitionen in Infrastrukturen, der maritimen Ausbil-
dung und in Forschung verbessert wird. Von groRer Bedeutung fiir die Branche war da-
bei die Standardisierung von Containern. Bremerhaven hat hiervon profitiert und ist heu-
te der viertgréRte Containerumschlagplatz Europas. Im Wettbewerb bekommen technische
Losungen in Bezug auf die Faktoren Zeit und Service zunehmende Bedeutung. Technische
Losungen zur Verbesserung der Nachverfolgbarkeit, der Standortbestimmung, der Sicherheit
sowie der Beschleunigung von Umschlagprozessen durch moderne Abfertigungstechniken
stehen dabei im Vordergrund (BMWi 2011). Somit werden Forschung und Innovationen fiir
diese Branche immer wichtiger.

Logistik ist im weiteren Sinne den Dienstleistungen zuzuordnen. Sie stellt dabei das Bin-
deglied zwischen produzierenden Unternehmen und Kunden dar, das fiir die zeitgerechte,
sichere und schnelle Verteilung von Giitern zu sorgen hat. Ein bedeutendes Ziel ist hierbei,
Zeit- und Kostenersparnisse zu realisieren. Das bedeutet, dass Logistikunternehmen iiber
ihre traditionellen Aufgaben hinaus fiir ihre Kunden Prozesse koordinieren miissen, wobei
der Einsatz von IT-Losungen von entscheidender Bedeutung ist. Dariiber hinaus ist die je-
derzeitige Nachverfolgbarkeit von Giitern sowie die Sicherung der Waren vor Diebstahl ein
wichtiger Bereich der Branche. Nur wenige grolRe Logistikunternehmen betreiben dabei ei-
gene FuE, Innovationen im engeren Sinne werden daher auBerhalb der Logistik-Branche in
Forschungseinrichtungen, bei Anlagen- bzw. Maschinenbauern oder in Elektronikunterneh-
men generiert. Innovationen kommen dabei vornehmlich im Rahmen von Kooperationen

zur Umsetzung.

MARITIME WIRTSCHAFT UND LOGISTIK IN BREMEN IM VERGLEICH

Die Ubersicht 3.2. gibt einen Uberblick, wie Bremen im Vergleich zu den wichtigen Standor-
ten im Bereich Maritime Wirtschaft und Logistik abschneidet. Als Vergleichsregionen werden
hier Rostock, Hamburg, Niedersachsen und Schleswig-Holstein sowie Ddnemark herangezo-



gen. Das BMWi beziffert die Zahl der Beschéftigten im Bereich Maritime Wirtschaft bundes-
weit mit 380.000 (BMWi 2015). Nach einer Untersuchung im Auftrag des Niedersachsischen
Ministeriums fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr waren 2009 in Bremen und Bremerhaven in
diesem Wirtschaftsbereich (in enger Abgrenzung) rund 19.000 Beschaftigte tatig. Fiir Ham-
burg ergaben sich seinerzeit 47.500, fiir Niedersachsen knapp 40.000 und fiir Schleswig-
Holstein rund 22.000 Beschaftigte (vgl. Brandt et al. 2009: 26). Mecklenburg-Vorpommern
kam auf 12.100. Von den rund 140.000 Beschéftigten der Maritimen Wirtschaft in Nord-
deutschland entfielen also ca. 14 % auf Bremen. Da die Lander Hamburg, Schleswig-Hol-
stein und Niedersachsen ein gemeinsames Cluster gebildet haben, vereint die Clusterregion
knapp 60 % der Beschaftigten dieses Wirtschaftshereichs. Wenn sich auch die Grundzahlen
in der Zwischenzeit verandert haben, so diirften die Anteile noch weitgehend den aktuellen
Stand der Struktur wiedergeben.

Rostock ist der wichtigste Standort der Maritimen Wirtschaft in Mecklenburg-Vorpommern.
Die beiden groReren Werften Nordic Yards und Neptun beschaftigen zusammen knapp 1.700
Personen. Schiffs-, Hafenmobil- und Offshore-Krdane werden seit 2005 in Rostock gefertigt.
In diesem Unternehmen sind gut 1.000 Menschen beschaftigt (vgl. Industrie- und Handels-
kammer Rostock 2012). Nach einer Studie der IHK Rostock sind in der Maritimen Wirtschaft
in mehr als 1.800 Betrieben und Forschungseinrichtungen knapp 33.000 Personen und da-
mit etwas weniger als 5 % der Erwerbstétigen des Landes beschéftigt (IHK Rostock 2012).

In rdumlicher N&he und stark maritim gepragt ist die Wirtschaft Danemarks. Das Land zwi-
schen Nord- und Ostsee hat iiber 8 bedeutende Seehdfen (Aabenraa, Aarhus, Helsinger,
Horsens, Kolding, Kopenhagen, Skagen, Hirtshals). Aarhus verfiigt iiber den groRten Con-
tainerhafen, Kolding ist der grof3te Holzimport-Hafen und Skagen der groRte Fischereihafen.
Aarhus weist als Containerhafen mit Bremerhaven Parallelen auf. Der Giiterumschlag ist in
dieser Stadt zwischen 2001 und 2008 um 49,2 % gestiegen. In den letzten Jahren sind je-
doch Riickgénge zu verzeichnen (vgl. Brauninger et al. 2010: 10).

Die danischen Unternehmen weisen ein hohes technisches Niveau auf, womit sie in Tei-
len international fihrende Weltmarktpositionen einnehmen. Besonders fortgeschritten sind
danische Unternehmen im Bereich der Entwicklung Gkologischer und klimafreundlicher
Losungen fiir Schiffe. Hinsichtlich der Fertigungstiefe decken danische Unternehmen einen
beachtlichen Teil der Wertschépfungskette ab, womit sie nicht nur national, sondern auch
international erfolgreich sind. Der Giiterumschlag der danischen Hafen lag 2012 bei insge-
samt 114 Mio. Tonnen. GroRBen Anteil haben hier Giitertransporte zu anderen skandinavi-
schen Hafen. Tendenziell hat der Giitertransport iber See zugenommen, wobei konjunktu-
relle Schwankungen Riickschldage bewirkt haben (inshesondere 2008). Inzwischen erreicht
der Giiterumschlag im Durchschnitt aber wieder das Niveau von vor der Finanzmarktkrise.
Die ddnische Regierung setzt mit einem maritimen Wachstumsplan deutliche Signale, die-
sen Wirtschaftszweig zu stérken. Die Ideen, Vorschlage und Initiativen sehen eine Ankurbe-
lung der Maritimen Wirtschaft durch eine starkere Internationalisierung vor (Kriiger o.).). Zu
diesem Konzept passt die Kooperation mit dem maritimen Cluster Norddeutschland.
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Ubersicht 3.2
WIRTSCHAFTSSTRUKTUR UND INNOVATIONSGESCHEHEN IN DER MARITIMEN WIRTSCHAFT UND
LOGISTIK IN BREMEN IM VERGLEICH
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INDIKATOR BREMEN UND ROSTOCK MARITIMES DANEMARK /

BREMERHAVEN CLUSTER AARHUS
NORD-
DEUTSCHLAND
(HAMBURG,
NIEDERSACH-
SEN, SCHLES-
WIG-HOLSTEIN)

Beschaftigung Hoch; 32.000 Hoch; in breiter Nicht vergleich- Hoch; 5.000
Beschéftigte im en- Abgrenzung 33.000 bar (mehrere Beschéftigte in 150
geren und weitere Personen Hafenstandorte) Betrieben alleine
42.000 im breiteren im Hafen
Umfeld.

Wertschopfungs- Schiffbau: um- Schiffbau: um- Schiffbau: um- Schiffbau: um-

kette fassend; andere fassend; andere fassend; andere fassend; andere
Bereiche: nur Teile Bereiche: nur Teile Bereiche: nur Teile Bereiche: nur Teile
(Logistikdienstleis- (Logistikdienstleis- (Logistikdienstleis- (Logistikdienstleis-
tungen) tungen) tungen) tungen)

Vernetzung/ Landescluster Mari- Cluster; hohe politi- Umfassende Koope- Mittel; starkere

regionale Zusam- time Wirtschaft sche Einflussnahme ration im Cluster Kooperation mit

menarbeit Deutschland wird

Produktionsschwer-
punkte

Ausgepragt,
industrieverbunden
(Automobilindus-
trie, Windkraft,
Fischereiwirtschaft)

Spezialisiert (auf
Bedarfe der Ostsee-
Anrainerstaaten
ausgerichtet)

Sehr breit und
umfassend (Con-
tainer, Schiitt- und
Stiickgut)

angestrebt

Spezialisiert: Con-
tainerterminal

Dynamik¥ Bis 2008 wachsend, In Sparten wach- Stark wachsend Wachsend durch
seither stabil send Internationalisie-
rung; in jiingster
Zeit abnehmende
Wachstumsdynamik
Forschung/ Innovationsaktivi- Innovationsaktivi- Innovationsun- Innovationsaffines
Innovation ? taten im Cluster- téten: Forschungs- terstlitzung im Programm: Anglei-

Wissenschaft 3)

kontext (Logistik,
Nachverfolgbarkeit
von Giitern, mariti-
me Sicherheit)

Verschiedene
Bereiche: Meeres-
technik, Antriebs-
technik, spezielle
Schiffsanstriche und
IT-Lésungen fiir den
optimierten Betrieb
von Schiffen

hafen

Universitat Rostock
(Ostseeinstitut fiir
Marketing, Verkehr
und Tourismus,
Fakultét fiir Ma-
schinenbau und
Schiffstechnik);
Fraunhofer-Institut
fiir Graphische
Datenverarbeitung

Clusterkontext

Verschiedene Be-
reiche (u.a. Labor
fiir Stromungstech-
nik)

chung internationa-
ler Standards und
Normen

Meerestechnik,
Logistik

1) Wachstum des Umsatzes und der Beschaftigung; 2) Grad der thematischen Abdeckung; 3) Prasenz und Zusammenar-
beit mit der Wissenschaft.



Die Wertschopfungskette in der Maritimen Wirtschaft ist insbesondere hinsichtlich der Zu-
lieferindustrie nicht zwangslaufig an die Hafenndhe gebunden. Dies gilt nur fiir die Kern-
bereiche Schiffbau und Schiffsreparatur. Eine Ballung von Unternehmen der Maritimen
Wirtschaft ergibt sich jedoch in den groReren Hafenstddten. Hier suchen auch die Dienstleis-
tungsunternehmen die Nahe der Kunden. In Bremen hat die Maritime Wirtschaft bezogen
auf einzelne Sparten recht umfassende Wertschopfungsketten aufgebaut. Dies gilt inshe-
sondere fiir die Fisch- und Lebensmittelverarbeitung in Bremerhaven. Eine enge logistische
Verkopplung zwischen Automobilproduktion und Verschiffung von Fahrzeugen nach Uber-
see wurde erfolgreich umgesetzt. Auch der Schwerpunkt Offshore-Windenergie gehort zu
jenen Bereichen, in denen mit wirtschaftspolitischer Forderung erfolgreich versucht wurde,
Kompetenzen aus verschiedenen Wertschopfungsketten zusammenzufiihren. Dieser Ansatz
ist erfolgversprechend und bietet in Kombination mit anderen Wirtschaftszweigen Aushau-

potenzial.

Ein zentraler Schwerpunkt der maritim gepragten Wissenschaft im Land Bremen liegt im
Bereich Seeverkehr und maritime Logistik. Hier sind in Bremen verschiedene Kompetenz-
trdger ansdssig, wie beispielsweise das Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL),
das interdisziplindre Fragestellungen auf dem Gebiet logistischer Systeme in der Maritimen
Wirtschaft bearbeitet. Des Weiteren werden maritime Kompetenzen in Instituten und Stu-
diengédngen der Fachhochschulen in Bremen und Bremerhaven, an der Universitat Bremen
und an der Jacobs University Bremen (Studiengang ,Internationale Logistik®) vermittelt. For-
schungsschwerpunkt in Bremen sind maritime Sicherheit (Marissa’), Hafenwirtschaft und
Logistik, Schiffbau und Zulieferer sowie Meerestechnik. Auch hier wird die Ankniipfung zu
Kompetenzfeldern gesucht, die in Bremen eine wichtige Rolle spielen, wie z.B. Offshore-
Windenergieanlagen. In den bremischen Héfen sank der Gesamtumschlag 2013 nach zwei
wachstumsstarken Jahren in Folge um 6,1 % auf 78,7 Mio. Tonnen (2012: 84 Mio. Tonnen).
Besser schnitt Bremerhaven beim Umschlag von Automobilen ab. Mit etwa 2,2 Mio. Fahr-
zeugen (2012: 2,2 Mio. Fahrzeuge) konnte das Vorjahresergebnis gehalten werden.

In Rostock liegt der Beschaftigtenanteil in der Maritimen Wirtschaft insgesamt deutlich
hoher und erreicht hier gut 20 %. Rostock ist der wichtigste Standort der Maritimen Wirt-
schaft in Mecklenburg-Vorpommern. Die beiden groReren Werften Nordic Yards und Nep-
tun beschaftigen zusammen knapp 1.700 Personen. Schiffs-, Hafenmobil- und Offshore-Kra-
ne werden seit 2005 in Rostock gefertigt (gut 1.000 Beschaftigte). Maritime Zuliefer- und
Dienstleistungsfirmen erhalten in Mecklenburg-Vorpommern iber ein landeseigenes For-
derprogramm Zuschiisse fiir die Neueinstellung von ingenieurstechnischem Personal. Nach
einer Studie der IHK Rostock sind im Bereich Maritime Wirtschaft in mehr als 1.800 Be-
trieben und Forschungseinrichtungen knapp 33.000 Personen und damit etwas weniger als
5 % der Erwerbstatigen des Landes beschaftigt (IHK Rostock 2012).

17 MARISSA ist die Abkiirzung fiir maritime Safety and Security Applications. Es handelt sich um ein
brancheniibergreifendes Netzwerk im Bereich Verkehrsleit- und Sicherheitstechnik, welches u.a. im Rah-
men des vom BMWi initiierten Nationalen Masterplanes maritime Technologien (NMMT) das Projekt ,,Si-
cherheit in der Deutschen Bucht* gestaltet und durchfiihrt.
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Die Hafenanbindung ist ein charakteristisches Kennzeichen der Maritimen Wirtschaft der
Hansestadt Rostock. Es handelt sich um den fiir Fihrverkehr und Giiterumschlag wichtigsten
Ostseehafen. Dort besteht ein breit gefachertes Spektrum an Herstellern sowie Zulieferer-
und Dienstleistungsunternehmen der Maritimen Wirtschaft. Es dominieren im Verarbeiten-
den Gewerbe Schiffbau, Schifffahrt und Maschinenbau. Bei den Werften gibt es eine Spezi-
alisierung auf Flusskreuzfahrtschiffe und Schiffsyachten. Die Wertschopfungskette wird hier
in einigen Sparten gut abgedeckt, nicht jedoch das Leistungsspektrum der Maritimen Wirt-
schaft insgesamt.

Der Hafenumschlag in Rostock liegt bei 23,2 Mio. Tonnen (2013), wovon ein GroRteil auf den
Uberseehafen entfillt. Der Giiterumschlag war in den letzten 5 Jahren relativ konstant zwi-
schen 21 und 23 Mio. Tonnen. Deutlich zugenommen hat hingegen die Bedeutung des Fahr-
verkehrs und der Anlaufe von Kreuzfahrtschiffen.

Der maritime Cluster Norddeutschland deckt dagegen ein breites Spektrum der Wertschép-
fungskette ab. Allein in Hamburg, das den mit 120,6 Mio. Tonnen Giiterumschlag groRten
Hafen Deutschlands hat, sind alle Sparten dieses Wirtschaftsbereichs vertreten. Zusammen
mit dem Wirtschaftsraum Unterelbe sowie durch die Kooperation mit Niedersachsen und
Schleswig-Holstein nimmt die Hansestadt eine starke Position im Bereich der Maritimen
Wirtschaft ein, womit die Wertschopfungskette umfassend abgedeckt werden kann.

Hamburg hat die hochste Dichte an Unternehmen der Maritimen Wirtschaft. 133.500 Be-
schaftigte hangen hier direkt oder indirekt vom Hafen ab (Hamburg.de o.].). Logistisch hat
die Stadt als Drehscheibe fiir Giiter nach Ostdeutschland und Osteuropa in den letzten 25
Jahren betrachtlich dazugewonnen. Hamburg bietet nahezu die gesamte Palette an Logis-
tikleistungen an. Dies gilt inshesondere, wenn man Hamburg in Zusammenhang mit dem
maritimen Cluster Norddeutschland sieht, das ein Gegengewicht zu Bremen darstellt.

FAZIT

Hafenstddte stehen untereinander in einem starken Wettbewerb. Parameter wie Service, Ha-
fenliegegebiihren, Professionalitdt der Be- und Entladung usw. spielen hierbei eine gro-
Re Rolle. Es miissen attraktive Rahmenbedingungen geschaffen werden, wobei die Kosten
nicht unerheblich sind, die durch die Bereitstellung von Dienstleistungen und Technologien
entstehen. Die durchschnittliche GroRe der Frachtschiffe und Tanker nimmt zu. Viele Hafen
miissen daher ihre Kaianlagen verldngern sowie die Infrastruktur (Krdne, Lagerhduser usw.)
diesem Trend anpassen. Bremen hat hier zwar noch Nachholbedarf, mit dem Kompetenz-
cluster Marissa aber ein Themenfeld entwickelt, das Zukunftspotenzial besitzt. Marissa ist
ein brancheniibergreifendes Netzwerk fiihrender Industrieunternehmen im Bereich der ma-
ritimen Verkehrsleit- und Sicherheitstechnik, welches u.a. das Leuchtturmprojekt ,,Sicherheit
in der Deutschen Bucht” in enger Zusammenarbeit mit den Wirtschaftsverbanden gestaltet.
Es wird durch den Einsatz komplexer technischer Uberwachungs- und Monitoringsysteme
angestrebt, Sicherheitsrisiken zu verringern oder die Einhaltung von Sicherheitsstandards zu
gewadhrleisten. Mit dem Cluster wird ein besserer Schutz vor Umweltverschmutzung, Unfél-
len, Terror und Piraterie realisiert werden.



Bremerhaven hat sich zu einem bedeutenden Umschlagsplatz fiir die exportierende Indust-
rie entwickelt. Uber die Bremer Hafen wird ein nicht unbedeutender Teil des bundesweiten
Exports abgewickelt. Die Verkehrsanbindung wird von den befragten Unternehmen relativ
positiv bewertet, obwohl im Rahmen der Diskussion iiber den Bremer Verkehrswegeplan
Méngel zutage traten.’® Die Verkehrsinfrastruktur - so ein Hauptkritikpunkt - sei zu stark auf
den Radverkehr sowie auf den OPNV ausgerichtet und beriicksichtige zu wenig den Wirt-
schaftsverkehr (z.B. unzureichende ErschlieBung der Gewerbegebiete und die fehlende Si-
cherstellung der Eignung ausgewahlter StralRen fiir den Schwerlastverkehr zu den Héfen).

Als Schwachpunkte des Wirtschaftsbereichs in Bremen erweist sich vor allem die versdum-
te friihzeitige iiberregionale Vernetzung. Die Vergleichsregionen Hamburg und Aarhus/
Syddanmark sind durchweg breiter aufgestellt und verfolgen intensivere Kooperationsstra-
tegien. Die Entwicklung des norddeutschen Clusters und die angestrebte engere Zusam-
menarbeit mit Ddnemark kdnnten fiir Bremen Wettbewerbsnachteile mit sich bringen.

3.3.3 WINDENERGIE

Die Windkraft wurde noch vor einigen Jahren angesichts der mit ihrer Nutzung verbundenen
technischen Schwierigkeiten und der hohen Kosten vielfach als nicht relevant fiir die Ener-
gieerzeugung erachtet. Inzwischen wird sie jedoch als wichtige Zukunftsenergie angesehen
und positiv bewertet (z.B. Rifkin 2011 und Gore 2009: 78ff.). Im Zuge der Energiewende wird
sie im Rahmen des staatlich vorgegebenen Anreizsystems immer mehr zu einem Hoffnungs-
trager unter den erneuerbaren Energiequellen, dem ein erhebliches Wachstumspotenzial
zugesprochen wird. Die Nordseekiiste bietet Windverhéltnisse, welche sich im Prinzip fiir die
Zwecke der Energiegewinnung nutzen lassen, die denen der deutschen Mittelgebirgslagen
deutlich tberlegen sind. Die Karte der 2002 in Deutschland installierten Windkraftanlagen
zeigt, dass bereits zu diesem Zeitpunkt an der Nordseekiiste weitaus mehr Windkraftanla-
gen mit hoher Kapazitat installiert waren als in anderen Regionen Deutschlands (Hansgen
et al.: 2010: 65).

Der Zugang zur Nordsee ermoglicht es, die Windkraft im Rahmen von auf dem offenen Meer
errichteten Windparks auch offshore zu nutzen. Diese stellen jedoch besondere Anforde-
rungen an Material, Konstruktion sowie Wartung der Trager und Rotoren. Eine technische
Losung dafiir wie auch die Frage des Transports der erzeugten Energie iiber ein - stark aus-
baubediirftiges - Leitungssystem in die Zentren des Energieverbrauchs machen Offshore-
Windparks zu einer wertvollen Ergdnzung der heute mit weitem Abstand in dieser Sparte
der regenerativen Energieerzeugung dominierenden an Land installierten Windkraftanla-
gen. Hierfiir bedarf es leistungsfahiger und innovativer Windkraftanlagenbauer, wie sie sich
im bremischen Windenergiecluster zusammengefunden haben.

18 Handelskammer Bremen (2014), Stellungnahme zum Verkehrsentwicklungsplan (VEP) Bremen
2020/2025. Bremen: HK Bremen.
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STRUKTUR UND DYNAMIK DES INNOVATIONSFELDES UND SEINE POSITION IN DER BREMI-
SCHEN WIRTSCHAFT

Im Jahr 2013 trugen die erneuerbaren Energien bereits 35,5 % zur inlandischen Primar-
energiegewinnung in Deutschland bei (48,9 Mio. t SKE* von 137,8 t SKE; alle hier zur Ener-
giebilanz zitierten Zahlen nach AGEB 2014), 1990 waren es gerade einmal 3,3 % gewesen.
Deutschland deckt allerdings den weitaus grofiten Teil seines Energiebedarfs durch Ener-
gieimporte. So reduziert sich der Anteil der Erneuerbaren beim Primérenergieverbrauch auf
nur noch 10,4 % (48,9 Mio. t SKE von 471,8 Mio. t SKE). Der Anteil der erneuerbaren Ener-
gietrager an der Bruttostromerzeugung lag 2013 aber immerhin bei 24,0 %. Der Anteil der
Windkraft am Primérenergieverbrauch erneuerbarer Energien lag im Jahr 2013 bei 13,0 %
(186 von 1.486 Petajoule). Er liegt damit aber immer noch deutlich vor dem aus Photovolta-
ikanlagen (7,8 %) und der Wasserkraft (5,2 %), aber weit hinter der energetischen Nutzung

von Biomasse (Holz, fiir energetische Zwecke eingesetzte Nutzpflanzen u.a.) mit 61,0 %.

Wenn auch die Zuwachsraten der regenerativen Energiequellen auf den ersten Blick nicht
sonderlich eindrucksvoll erscheinen, sind sie doch Ausdruck tiefgreifender struktureller Ver-
anderungen der Energiewirtschaft in Deutschland. Der zu beobachtende langsame, aber
stetige Anstieg des Anteils erneuerbarer Energiequellen im Allgemeinen und der Windkraft-
energie im Besonderen ware freilich ohne die Intervention der Politik nicht moglich gewe-
sen, die verstarkt auf regenerative Energiequellen setzte. Die in der Wissenschaft kontrovers
diskutierten Einspeisevergiitungen gemafR dem Erneuerbare-Energien-Gesetz (EEG) garan-
tieren den Produzenten einen festen Abnahmepreis fiir die gelieferte Energie, der infolge
des Umverteilungsprinzips der Okosteuer so hoch ist, dass sich die Errichtung von Anlagen
betriebswirtschaftlich rechnet und fiir die Hersteller von Energie aus regenerativen Quellen
Planungssicherheit gewéhrleistet.

Die weitaus meisten Windenergieanlagen (WEA) in Deutschland sind heute noch an Land
installiert. Nach Angaben der Deutschen WindGuard (2014a) waren am 30.6.2014 insgesamt
24.193 Anlagen mit einer Gesamtleistung von 35.389 MW installiert.

Gegeniiber den an Land installierten Anlagen nehmen sich die Kapazitdten der Offshore-
Windenergieerzeugung mit derzeit 1.407 MW, von denen 829 MW noch iiber keinen Netzan-
schluss verfiigen, derzeit noch bescheiden aus (zu allen hier genannten Zahlen siehe Deut-
sche WindGuard 2014b). Nach Schatzung der Agentur fiir Erneuerbare Energien kdnnte 2020
aber bereits ein Viertel der aus Windkraft gewonnen Energie aus Offshore-Windparks stam-
men (Agentur fiir Erneuerbare Energien 2010: 7). Das derzeitige Aushautempo ist jedenfalls
hoch, sodass anzunehmen ist, dass die Offshore-WEA in einigen Jahren einen erheblichen
Teil der deutschen Windkrafterzeugung auf sich vereinen werden. Im ersten Halbjahr 2014
waren in der Nordsee allein neun Offshore-Windparks im Bau, wurden errichtet oder be-
reits an das Netz angeschlossen, die eine Gesamtkapazitdt von 2.467 MW aufwiesen. An der
Ostseekiiste hingegen befand sich nur ein neuer Windpark im Baustadium. Ein Blick auf
die Karte der Windpark-Standorte zeigt, dass der Standort Bremen sich in einer exzellenten
geografischen Lage zu den Windparks an der Nordseekiiste befindet. Die kumulierte Entfer-

19 t SKE (Tonnen Steinkohleeinheiten); 1 Mio. t SKE entspricht 29,308 Petajoule (PJ).



nung Bremerhavens zu den Nordsee-Offshore-Windparks ist deutlich geringer als die jedes
anderen deutschen Kiistenorts an der Nordseekiiste (wie z.B. Emden oder Cuxhaven).

Dies ist das Umfeld, in dem sich der Innovationscluster Windenergie des Landes Bremen be-
wegt (WFB 2011, o.).a; Freie Hansestadt Bremen o.].): In dem Cluster haben sich Unterneh-
men der Windenergiebranche?® im engeren Sinne sowie von Branchen im weiteren Sinne,
die in der einen oder anderen Form am Wertschopfungsprozess der Windkrafterzeugung
beteiligt sind, zu einem Kompetenznetzwerk zusammengeschlossen, das sich zum Ziel ge-
setzt hat, im Rahmen gemeinsamer Anstrengungen die Entwicklung (i) der Offshore-Wind-
energieerzeugung im deutschen Abschnitt der Nordsee und (ii) der Onshore-Windkrafter-
zeugung im weiteren Umland der Stddte Bremen und Bremerhaven voranzubringen sowie
(iii) den Rang eines erstklassigen Standorts fiir Planung, Produktion und Betrieb von Off-
shore-Windenergieanlagen im europdischen Raum zu erreichen. Letzteres kdnnte zur lang-
fristigen Starkung der Exportposition der seit jeher stark von Exporten abhangigen Bremer
Wirtschaft beitragen. In der Offshore-Windenergieerzeugung spricht der Bremer Cluster die
Windparks im gesamten deutschen Nordseeraum an. Die bereits viel stiarker ausgebaute
Onshore-Windenergieerzeugung stellt sich in Deutschland dagegen relativ stark fragmen-
tiert dar und verfiigt iiber viele Zentren mit einem jeweils individuell ausgepréagten Profil. Es
ware daher unrealistisch fiir den bremischen Innovationscluster Windenergie, hier eine do-
minierende Stellung anzustreben. Angesprochen wird daher den Ergebnissen der Gespréache
zufolge primar das ndhere Umland in einem Umbkreis bis zu 150 km. Hervorzuheben ist aber
auch, dass sich Bremen auf diesem Feld ebenfalls in einer giinstigen geografischen Lage
befindet: Immerhin 80 % des Repowering-Marktes fiir landbasierte Windkraftanlagen be-
finden sich aufgrund der Dominanz der in kiistennahen Gebieten installierten Anlagen.

Der Bremer Senat hat im Januar 2010 den Bau einer zusatzlichen Offshore-Plattform in Bre-
merhaven beschlossen. Damit soll der Nachfrage nach spezieller Hafeninfrastruktur zur Vor-
montage und Verschiffung von Offshore-Windenergieanlagen Rechnung getragen werden.
Die Finanzierung bereitet jedoch Probleme, so dass die Umsetzung nur langsam vorangeht.
Zur Verbesserung des An- und Abtransports wird zudem eine Schwerlasttrasse aus dem In-
dustriezentrum im siidlichen Fischereihafen angestrebt. Die Unternehmen der Windenener-
giebranche setzten ihre Hoffnungen stark auf diese Infrastrukturinvestitionen, da sie z.B.
Zwischenlagerungen und Vormontagen ermoglichen wiirden.

Neben den Unternehmen sind des Weiteren in den Bremer Stadten anséssige Forschungs-
und Bildungseinrichtungen mit einschlagiger fachlicher Orientierung am Innovationscluster
Windenergie beteiligt. Die Landesregierung flankiert die Aktivitdten des Clusters durch eine
Reihe von MaRnahmen, darunter u.a. den Aushau der Verkehrsinfrastruktur in Gestalt von
Hafeneinrichtungen in Bremerhaven. Das Land Bremen bietet sich, wie oben gezeigt, als
natiirliches Zentrum der deutschen Offshore-Winderzeugung in der Nordsee an. Es vereint

20 Der Ausdruck ,Windenergiebranche* ist etwas verwirrend, weil er im engeren Sinn die Gesamtheit
aller Windparkbetreiber (an Land und auf See) meinen kann, im weiteren alle Unternehmen der (vielen)
Produktions- und Dienstleistungszweige, die an Planung, Bau und Betrieb von Windkraftanlagen beteiligt
sind. Die erstgenannte Fassung beschrinkt den Begriff auf die eigentlichen Energieerzeuger, die zweitge-
nannte schlief3t alle Zulieferer ein. Im Text wird die jeweils verwendete Textfassung durch geeignete Attri-
bute prizisiert.
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die aufgrund der giinstigen Standortbedingungen bereits im Lande ansdssigen Kapazitaten
der ,Windenergiebranche” zur Kooperation bei der Realisierung gemeinsamer Ziele. Eine
Besonderheit des bremischen Clusters besteht darin, dass unterschiedliche Akteure aus al-
len Stufen des Wertschopfungsprozesses hierin vertreten sind (libernommen - aber stark
modifiziert - aus Hirschl et al. 2010: 9):

B ingenieurtechnische und architektonische Konzipierung der Anlagen, Umweltvertrag-
lichkeitspriifungen, Beantragung und Begleitung der staatlichen Genehmigungsver-
fahren, Produktion der Komponenten (Nabe, Hauptwelle, Gondel, Generator und Turm,
Blatter, Getriebe, Hydraulik, Kabel, Sensorik) durch spezialisierte Maschinenbauer und
Produzenten elektrischer Ausriistungen,

B Installation, Montage und Netzanbindung (Bau der Sockel, bei Offshore-Anlagen Ver-
ankerung im Meeresgrund, Montage der durch die Zulieferer erstellten Komponenten,
Verbindung der Anlage mit dem Netz),

B technische Betriebsfiihrung, regelméRige Wartung und Instandhaltung (Produktion von
Ersatzmaterial, Rekrutierung und Einsatz von Uberwachungs- und Wartungspersonal,
Stromverbrauch fiir den laufenden Betrieb, eventuell Repowering beim langfristigen
Betrieb der Anlagen),

B wirtschaftliche Betriebsfiihrung (Vermarktung der erzeugten Energie, Versicherungen,
Pachtzahlungen, Geschaftsfiihrung der Betreibergesellschaft),

B am Ende des Lebenszyklus der Anlage Riickbau, Renaturierung der Flachen (bei An-
lagen an Land), Vermarktung der Sekundérrohstoffe, Deponierung der nicht weiter zu
verwendenden Riickstande.

Der Branchenkatalog Windindustrie des Landes (WFB 2011: 23ff.) gibt Aufschluss iiber die
wichtigen Akteure des Clusters. Die Auflistung zeigt die Breite des vertretenen Unterneh-
mensspektrums. Vertreten sind vier Unternehmen aus den Bereichen Planung und Projek-
tierung, drei Unternehmen aus Engineering und Entwicklung, 14 Anlagenbauer und Kom-
ponentenhersteller, acht auf Installation und Logistik spezialisierte Unternehmen, acht mit
Service, Wartung und Betrieb von Windkraftanlagen befasste Unternehmen, 14 gemeinniit-
zige und gewinnorientierte FUE- bzw. Qualifizierungseinrichtungen, 13 Anbieter industrie-
naher Dienstleistungen sowie zwei Anbieter von Finanz- und juristischen Dienstleistungen.

Der Weltmarkt fiir Windenergieanlagen entwickelt sich héchst dynamisch. Ende 2012 er-
reichte die Gesamtkapazitdt der installierten Anlagen 280 Gigawatt (GW), wovon 5 GW auf
Offshore-WEA entfielen (Fraunhofer ISE 2013: 20). Der gleichen Quelle zufolge wird bis zum
Jahr 2030 ein Anstieg der Gesamtkapazitat auf 1600 bis 2500 GW erwartet, wobei hiervon
bis zu 6 % (150 GW) auf Offshore-Anlagen entfallen sollen.

Obgleich die Unternehmen in Bremen eine Fiille von Kompetenzen langs der Wertschop-
fungskette der Windenergieerzeugung auf sich vereinen und daher nicht direkt vom wirt-
schaftlichen Wohlergehen der deutschen Hersteller von Windkraftanlagen abhéngig sind, ist
die Marktposition der einheimischen Endprodukthersteller fiir sie dennoch von groRRer Be-
deutung. So werden die Clusteraktivititen auch maRgeblich von Unternehmen mitgetragen,



welche das Offshore-Windkraftanlagengeschéft derzeit dominieren. Deutschland hat seit
den 1990er Jahren in der Windenergieerschliefung &hnlich wie bei derjenigen der Solar-
energieerzeugung weltweit eine Vorreiterrolle gespielt. Bei der Solarenergiegewinnung hat
Deutschland diese Fiihrungsposition infolge des Aufstiegs der in Fernost ansdssigen Produ-
zenten inzwischen aber eingebiilt. Bei der Windenergiegewinnung konnte sich nicht zuletzt
mit Blick auf das neuerdings sehr groRe, auch maRgeblich von der Politik getragene Enga-
gement von Unternehmen der angelsachsischen Lander, aber auch von asiatischen Herstel-
lern in diesem Bereich, im Prinzip eine dhnliche ungiinstige Entwicklung vollziehen.

Die derzeitigen globalen Marktanteile der Hersteller von Windenergieanlagen teilen sich
wie folgt auf (Statista 2014): Auf die zehn stérksten Produzenten entfielen 2013 69,5 % der
Anteile der neuinstallierten Leistung. Die Rangliste wird vom danischen Hersteller Vestas
mit 13,1 % und dem chinesischen Hersteller Goldwind (11,0 %) angefiihrt. Auf Platz 3 und
4 folgen deutsche Firmen: Enercon (9,8 %) und Siemens Wind Power (7,4 %).* Der Markt
fiir die Errichtung von Windkraftanlagen ist bereits heute hart umkampft. Es ist abzusehen,
dass die Intensitat des Wettbewerbs in den kommenden Jahren parallel zur anzunehmenden
raschen Marktexpansion noch weiter zunehmen wird.

Dies trifft auch auf die Offshore-Anlagen zu, deren Errichtung technisch deutlich héhere An-
forderungen stellt als diejenige der auf dem Land positionierten Anlagen. Der Markt fiir in
Deutschland Offshore errichtete Windkraftanlagen liegt derzeit noch ganz in der Hand deut-
scher Unternehmen. Die 2013 neu installierte Leistung stammte zu 52,1 % von Siemens Wind
Power, zu 33,6 % von Bard und zu 14,3 % von Areva (Statista 2014). Es ist unwahrscheinlich,
dass sich hieran auf kurze und mittlere Sicht etwas dndern wird. Auf mittel- bis langfristige
Sicht ist auch die Stabilitat der politischen Rahmenbedingungen fiir die Expansion der Bran-
che entscheidend. Hier wiederum spielt die Hohe der Einspeisevergiitung eine Schliisselrol-
le. Solange diese auf einem relativ hohen Niveau verbleibt, bewegen sich die Unternehmen
in der Wertschopfungskette der Offshore-Windenergieerzeugung in Bremen, was die dkono-
mischen Anreize anbetrifft, auf sicherem Terrain.

FORSCHUNG UND INNOVATION

Die Anfinge der modernen Windkraftanlagen datieren in die 1970er Jahre zuriick. In den
1990er Jahren kam es im Zuge der klimapolitischen Sensibilisierung politischer Entschei-
dungstrager einiger Industrielander zu einem Boom der Entwicklung und Produktion sol-
cher Anlagen, der bis heute anhalt. Die eingesetzten Technologien sind relativ jung, Betrug
in den 1990er Jahren die durchschnittliche Nabenhohe einer Windenergieanlage noch ma-
ximal 50 Meter und lag ihre Leistung noch bei etwa 250 KW, so werden neuerdings Anlagen
installiert, die dreimal so hoch sind und das Zehnfache an Leistung erbringen, d.h. 2 bis 3
MW (BWE 2012: 30). Repowering, also die Ersetzung é&lterer Kraftwerksanlagenteile durch
neuere, geht mit der Ersetzung von alten durch neue, deutlich leistungsfahigere und effizi-
entere Anlagen einher.

21 GE Wind (USA) lag mit 6,6 % dicht hinter der Siemens-Tochter. Es folgten Gamesa (Spanien, 5,5 %),
Suzlon Group. (Indien, 5,3 %), United Power (China, 4,0 %) sowie Mingyang (China, 3,5 %).
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Die dynamische Entwicklung des Weltmarkts fiir Windenergieanlagen erklart sich wesentlich
daraus, dass im Zuge der erzielten technischen Fortschritte die Stromgestehungskosten bei
Windenergieanlagen kontinuierlich gefallen sind (Fraunhofer ISE 2013: 20f.).

Die im Zusammenhang mit der Entwicklung der Windkraftanlagen geleistete FUE hat, wie
unsere Gesprache gezeigt haben, viele Facetten: Ein Teil der Forschungsarbeiten richtet sich
auf die Gewichtsreduzierung, Modularisierung und die Aerodynamik der Anlagen, ein wei-
terer auf die Erhéhung der Leistungsfahigkeit und GréRe der Turbinen, die von Generation
zu Generation der auf dem Markt angebotenen Produkte ausgeweitet wird. Auch die Rotor-
blattentwicklung stellt hohe Anforderungen an die anzuwendenden Materialien. Speziell im
Offshore-Bereich wirft die Konstruktion angemessener Fundamente in groRen Wassertiefen
und die Minimierung der damit im Zusammenhang stehenden negativen Auswirkungen auf
die Meeresumwelt viele Fragen auf. Zu entwickeln sind ferner addquate Speichersysteme fiir
die zu generierende Energie. Dariiber hinaus ist eine gut (und immer besser) funktionieren-
de Logistik Voraussetzung fiir eine zeitgerechte und kostengiinstige Installation der Anlagen.
Fiir den Betrieb der Anlagen ist schliellich eine hochentwickelte Sensorik erforderlich, die
Betreiber rechtzeitig iiber auftretende bzw. sich anbahnende Defekte informiert. Nicht zu-
letzt sind die Konzipierung der Anlagen und die Planung ihrer Realisierung mit vielen zu
|6senden Fragen verbunden.

FuE-Arbeiten werden bei der Entwicklung der Anlagen, aber auch bei Herstellung der Kom-
ponenten und bei konzeptionellen Arbeiten zur Integration der Windenergieanlagen in die
Stromnetze geleistet. Die notwendige FuE ist also nicht auf einen einzigen Wirtschaftsbhe-
reich im Sinne der Klassifikation der Wirtschaftszweige (derzeit WZ 2008) konzentriert, viel-
mehr werden Aufwendungen und FuE-Personal in unterschiedlichen Zweigen erfasst. Die
Wissenschaftsstatistik orientiert sich an der Klassifikation der Wirtschaftszweige und inkor-
poriert auf diesem Wege die fiir zweigiibergreifende Technologiefelder geleisteten Aufwen-
dungen. Relevante FuE-Aufwendungen waren also beispielsweise - um nur die Komponen-
tenhersteller zu erwédhnen - in folgenden Zweigen der WZ 2008 zu finden (Auswahl der
Zweige nach Hirschl u.a. 2010: 22): 25.11 Stahl und Leichtmetallbau, 26.5 Herstellung von
Mess-, Kontroll-, Navigations- u.d. Instrumenten, 27.3 Herstellung von Kabeln und elektri-
schem Installationsmaterial, 28.1 Herstellung von nicht wirtschaftszweigspezifischen Maschi-
nen und 30.0 Sonstiger Fahrzeugbau (fiir Rotorblétter), um nur einige ausgewdahlte Zweige

ZU nennen.

Lasst sich vor diesem Hintergrund die tatsachliche Hohe der FuE-Ausgaben, die im Vor- und
Umfeld der Errichtung und des Betriebs von Windkraftanlagen anfallen, abschatzen? Zur Be-
antwortung dieser Frage greifen wir zwei Ansatzpunkte auf, namlich (i) die Forschungsin-
tensitat beteiligter Wirtschaftszweige und (ii) die FuE-Ausgaben herausragender Windkraft-
anlagenhersteller, fiir die solche verfiighar sind.

1. Erste, duRerst grobe Anhaltspunkte fiir den Umfang der geleisteten FuE-Aufwendungen
liefert die FuE-Statistik auf Ebene der Industriezweige des Verarbeitenden Gewerbes.
Im Jahr 2011 betrugen die Aufwendungen des deutschen Maschinenbaus (Nr. 28, WZ
2008) fiir FUE 5,0 Mrd. € (SVW 2013a). Die Forschungsintensitat (FuE-Ausgaben/Um-



satz) lag bei 2,2 %. Die Forschungsintensitdt des Zweigs 27 Herstellung von elektrischen
Ausriistungen lag bei 2,0 %, die des Zweigs 30 Sonstiger Fahrzeugbau bei 10,0 %. Dar-
aus lasst sich zumindest schlieRBen, dass die Forschungsintensitat des Windenergieanla-
genbaus im Bereich der Sektoren hochwertiger Technologien liegen, demnach also 2 %

libersteigen diirfte.??

2. So aufschlussreich es auch wére, die FuE-Ausgaben von Siemens Wind Power anzufiih-
ren, liegen leider nur Zahlen fiir das Gesamtunternehmen vor. Die Firma Siemens hat
2013 4,6 Mrd. € in FuE investiert, ihre FuE-Intensitat lag bei 6,0 %, diejenige des glo-
balen Hauptkonkurrenten GE bei 3,3 % (3,4 Mrd. €; European Commission 2014c¢). Es ist
kaum anzunehmen, dass die Forschungsintensitdt des dynamischen und noch in einer
relativ friihen Phase der technischen Entwicklung begriffenen Windkraftanlagenbaus
sehr viel niedriger ist. Fiir zwei andere Hersteller von Windkraftanlagen, darunter den
derzeitigen Weltmarktfiihrer Vestas, liegen dagegen konkrete Zahlen aus der gleichen
Quelle vor: Vestas hat demnach 2013 241 Mio. € in FuE investiert (die Forschungsinten-
sitdat des Unternehmens lag bei 4,0 %), bei Gamesa lag die FuE-Intensitat auf nahezu
der gleichen Hohe, ndmlich bei 3,9 % (90,7 Mio. €). Wir gehen vor diesem Hintergrund
davon aus, dass die Annahme einer derzeit durchschnittlichen Forschungsintensitdt von
4 % bei den Endproduktherstellern der Windenergiebranche realistisch ist.

Wenig Sinn macht es aber, iiber die Héhe der FuE-Ausgaben im bremischen Innovations-
cluster Windenergie zu spekulieren, denn genaue Zahlen sind nicht verfiigbar. Im Maschi-
nenbau Bremens (Abgrenzung WZ 2003) waren 2007 nach der Sonderauswertung des SV
Wissenschaftsstatistik 427 Personen (Vollzeitdquivalente) mit FUE beschaftigt. Allerdings pra-
sentiert sich dieser Sektor im Land viel zu diversifiziert, um daraus auf die Hohe der ein-
schlagigen FuE-Ausgaben des Windkraftanlagenbaus in Bremen schlieRen zu kdnnen. Zu
bedenken ist auch, dass in etlichen Féllen - bei den Unternehmen, die eine Filiale in Bre-
men unterhalten - die FuE-Ausgaben dhnlich wie im Automobilbau an anderen Standorten
getatigt werden.

Intensive FUE ist beim Windkraftanlagenbau angesichts der rasanten technischen Fortschrit-
te der zuriickliegenden Jahre und der fiir die kommenden Jahre zu erwarteten bzw. zu er-
hoffenden Fortschritte fiir die Hersteller eine Voraussetzung fiir den Erfolg im Wettbewerb.
Speziell in Deutschland zwingt der degressive Ausbhau der Forderung der erneuerbaren
Energien dazu, technische Fortschritte bei der Konstruktion, dem Betrieb und der Netzan-
bindung der Windkraftanlagen zu realisieren, um zu deutlichen Effizienzsteigerungen zu ge-
langen. Dabei geht es z.B. um die Verbesserung der Kraftiibertragung zum Generator, um
das Turbinendesign und die Perfektionierung der horizontalen Windnachfiihrung des Ma-
schinenhauses. Des Weiteren konnen Skaleneffekte bei der Serienfertigung von Windkraft-
anlagen einen Beitrag zur Kostensenkung leisten. Treiber des technischen Fortschritts sind

22 Ein “Schénheitsfehler” der hier hergestellten Analogie besteht allerdings darin, dass hier Zweige an-
gefiihrt werden, in welche sowohl die Herstellung von Komponenten als auch des Endprodukts der Wind-
kraftanlagenherstellung enthalten sind. Die Forschungsstatistik erfasst jeweils die FuE-Aufwendungen auf
der jeweiligen Produktionsstufe. Da es um grobe GréRenordnung geht, ist dieser Einwand hier zu vernach-
ldssigen.
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nicht nur der Zwang zur Erhéhung der Kapazitdten und der technischen Effizienz der An-
lagen sowie zur Ausnutzung der Kostensenkungspotenziale, sondern auch ein verantwort-
licher Umgang mit den bei Umweltschiitzern und Anwohnern weitverbreiteten Bedenken
gegen schadliche Effekte der Windenergieanlagen, wie der Beeintrachtigungen der Fauna
an Land und See, der Larmbeldstigung oder der ,Verschandelung® des Landschaftsbildes,
unabhéngig davon, ob diese im Einzelfall angemessen sind oder nicht (siehe hierzu Centre
for Sustainable Energy 2011).

Die Forschung und Entwicklung im Bereich Windkraft erscheint nach Aussagen unserer Ge-
sprachspartner inzwischen so weit fortgeschritten, dass nun eine kritische Entwicklungs-
schwelle erreicht wird, in der sich die Frage der Anwendung der entwickelten technischen
Neuerungen in anderen Branchen stellt. Somit ergdbe sich die Gelegenheit, die Innovati-
onserfolge auch hinsichtlich ihrer Ubertragbarkeit auf andere Anwendungen und andere
Branchen zu Gberpriifen und den entsprechenden Nutzen daraus zu ziehen.

Ubersicht 3.3
WINDENERGIEANLAGENBAU IN BREMEN IM VERGLEICH ZU ANDEREN EUROPAISCHEN STANDORTEN

INDIKATOR

Beschaftigung

Wertschopfungs-
kette

Produktionsschwer-
punkte

Dynamik?

Forschung/
Innovation ?

Wissenschaft 3)

Flankierung durch
die Politik

BREMEN UND
BREMERHAVEN

Wachsende Zahl
zum Teil hoch
qualifizierter
Arbeitsplétze

Alle Stufen vertre-
ten, ein erheblicher
Teil der Komponen-
ten wird “impor-
tiert”

Rotoren, Turmbau,
Verankerung in
Tiefsee

Insgesamt stei-
gende Dynamik
(Beschaftigung);
am aktuellen Rand
stagnierend

Starke Repra-
sentanz, FuE der
GroRunternehmen
(Siemens) findet
zum Teil auRerhalb
Bremens statt

Gut ausgelegt

Seit 1990er Jahren,

zundchst Dominanz
der FuE-Forderung,
spater EEG; Unter-

stiitzung durch das
Land Bremen

ROSTOCK

Wachsendes
Angebot zum Teil
hochqualifizierter
Arbeitsplatze,
deutlich weniger
Beschéftigte als in
Bremen

Schwacher vertre-
ten als in Bremen,
starke Prasenz der
Anlagenbauer

Rotoren

Steigende und seit
2012 eher stagnie-
rende Beschaftig-
tenzahlen

Forschende
Unternehmen/
Forschungsein-
richtungen vor Ort,
insgesamt weniger
als in Bremen

Teilbereiche vor-
handen, schwacher
als in Bremen

Ausgepragt seit
1990er Jahren,
zundchst Dominanz
der FuE-Forderung,
spater EEG

ESSEX (ENG-
LAND)

Zunehmende
Anzahl zum Teil
hoch qualifizier-
ter Arbeitsplatze
(hauptsdchlich im
Servicebereich)

Teilbereiche; v.a. im
Zug des Betriebs
von Offshore-Wind-
energieanlagen

Wenig Eigenher-
stellung, Montage,
stark importlastige
Fertigung

Wachsend mit
guter Perspekti-
ve aufgrund der
Ausbaupladne der
Regierung

Am Standort relativ
wenig, im Umland
bedeutende FuE-
Kapazitdten

Kapazitdten in der
Region und an
Nachbarstandorten

Forderung im Rah-
men der britischen
Reindustrialisie-
rungsstrategie

RANDERS
(DANEMARK)

Zunehmende Zahl
zum Teil hochquali-
fizierter Arbeits-
platze

Alle Stufen vertre-
ten, Konzentration
am Ende der Wert-
schopfungskette;
ein erheblicher Teil
der Komponenten
wird “importiert”

Rotoren, Turmbau,
Turbinen

Steigende Beschéf-
tigtenzahlen durch
Intensivierung des
Exports

Am Standort, im
Umland umfassen-
de FuE-Kapazitdten
(z.B. Turbinen-
design)

Kapazitdten in der
Region und an
Nachbarstandorten

Unterstiitzung durch
etabliertes staatli-
ches Fordersystem

1) Wachstum des Umsatzes und der Beschaftigung; 2) Grad der thematischen Abdeckung; 3) Prasenz und Zusammenar-
beit mit der Wissenschaft.



OFFSHORE-WINDENERGIE IN BREMEN IM VERGLEICH

Ubersicht 3.3 zeigt den Windenergie-Standort Bremen im Vergleich zu drei anderen wichti-
gen europaischen Standorten, ndmlich Rostock, Essex (England) und Randers (Danemark),
die teilweise eine andere Struktur der Windenergiebranche aufweisen. Der deutsche Kon-
kurrent Rostock ist wie Bremen den Weg gegangen, auf das Technologiefeld Windkraft zu
setzen (Wind Energy Network e.V. 2014). In der rund um die Stadt hat sich ein Netzwerk
etabliert, an dem rund 120 Unternehmen beteiligt sind. Eine Reihe von Zulieferern und die
wichtigsten Unternehmen der Branche sind in Rostock anséssig.

Die Unternehmen dieses Technologiefeldes wachsen, wobei sie von der politischen Unter-
stlitzung des Landes, die Windkraft in der Ostsee auszubauen, profitieren. Somit ist hier,
ebenso wie in Bremerhaven, die Wertschopfungskette in der Region umfassend prasent.
Forschung und Entwicklung werden in Teilbereichen betrieben, wobei einige Institute der
Universitdt Rostock mit den Unternehmen des Sektors zusammenarbeiten, ohne dort jedoch
einen ausgesprochenen Schwerpunkt zu haben.

Danemark gehort zu jenen Landern, in denen sehr frilh die Windkraft als Energiequel-
le erkannt wurde (1986 erster Offshore-Windpark weltweit). Es gilt als Land der Pioniere
fiir Offshore-Windkraftanalagen. Dariiber hinaus war es maligeblich an der Entwicklung
der Turbinentechnologie beteiligt (Lema et al. 2014). Der Weltmarktfiihrer im Bereich der
Windenergieerzeugung, Vestas, sitzt in Randers (Ost-|iitland). Das Unternehmen hat bereits
knapp 40.000 Anlagen hergestellt und iiberwiegend weltweit exportiert. Ein Grofteil der
FuE erfolgt in Ddnemark, inzwischen ist man jedoch auch dazu iibergegangen, Teile der For-
schung und Entwicklung ins Ausland zu verlagern. Ein wesentliches Merkmal Ddnemarks ist,
dass ein GroRteil der Energiewirtschaft genossenschaftlich organisiert ist und die Politik den
Ausbau alternativer Energiequellen (u.a. durch garantierte Stromabnahme iiber zehn Jahre)
erheblich unterstiitzt. Knapp 50 % des in Ddnemark erzeugten Stroms kommt aus erneuer-
baren Energien (in Deutschland 23 %). Im Jahr 2013 steuerte allein die Windkraft 30 % zur
Energieversorgung bei (Deutschland: 8 %).

Auch England setzt verstarkt auf Windkraft und hat ehrgeizige Plane zum Ausbau der On-
und Offshore-Windparks vorgelegt. Das wohl grofite und bekannteste Projekt ist ,,London
Array“. Bei der Technik sind die Briten allerdings auf Hilfe aus dem Ausland angewiesen:
Die Importquote liegt bei iiber 80 %, ein groBer Teil des Know-hows stammt aus Deutsch-
land. In der Vergleichsregion Essex sind Versorger der Parks vor der Kiiste ansdssig sowie
Energieunternehmen, die den Strom in den GroRraum London weiterleiten und verkaufen.
Die wirtschaftlichen Impulse fiir die Region im Hinblick auf Wachstum und Beschaftigung,
die vom Ausbau der Windkraft ausgehen, sind geringer als beispielsweise in Rostock und
Bremen.

Unter den hier betrachteten Standorten liegt Bremen gleichauf mit dem dénischen Stand-
ort. Der Bremer Innovationscluster Windenergie kann vor allem von der Innovationsleis-
tung und Marktstrategie der danischen Anlagenbauer, speziell vom Weltmarktfiihrer Vestas,
lernen. Letzterer ist der leistungsfahigste Wettbewerber der deutschen Unternehmen, der
gute Chancen hat, bei einer weitergehenden Offnung des Marktes im deutschen Offshore-
Geschaft tatig zu werden.
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FAZIT

In Bremen haben sich in den vergangenen Jahren zahlreiche Unternehmen und
Forschungseinrichtungen im Bereich der Herstellung von Offshore-Windenergieanlagen
etabliert. Vor diesem Hintergrund konnte sich Bremen mit guten binnenwirtschaftlichen
Absatzchancen und Exportpotenzialen als der fiihrende Standort Deutschlands und ein
fiihrender Standort Europas behaupten. Giinstige Rahmenbedingungen fiir die Entwicklung
der Branche erscheinen seitens der Politik fiirs Erste wahrscheinlich. Diese konnten noch
verstarkt werden, wenn die Infrastrukturmafnahmen (Offshore-Terminal, Schwerlasttrasse)
ziigig umgesetzt wiirden.

Seit Beginn der kommerziellen Nutzung der Windenergie in den 1990er Jahren hat sich die
Technologie der Anlagen gut entwickelt, was zu einer verbesserten technischen und 6kono-
mischen Effizienz gefiihrt hat. Der Aufbau von Windenergieanlagen an Land und mehr noch
auf See stellt Hersteller und Betreiber auch heute noch vor erhebliche technologische Her-
ausforderungen, die nur mittels kontinuierlicher Forschungs- und Entwicklungsanstrengun-
gen geldst werden konnen. Der bremische Standort bietet gemessen am natiirlichen Umfeld
der norddeutschen Kiistenlandschaft sehr gute Bedingungen fiir Unternehmen, die sich als
Produzenten und Dienstleister von Windkraftlagen spezialisieren.

3.3.4  AUTOMOBILINDUSTRIE

Die Automobilindustrie (Produktion von Kraftfahrzeugen und Kraftwagenteilen zur Perso-
nen- und Giiterbeférderung) ist gemessen an der Beschéftigung die wichtigste Branche des
Verarbeitenden Gewerbes in Bremen. 12.700 Arbeitnehmer arbeiten alleine im Werk von
Daimler in Bremen, was ca. 30 % der Gesamtbeschaftigten im Verarbeitenden Gewerbe
entspricht. Die Branche schliel8t Kfz-Hersteller, Zulieferindustrien sowie die Herstellung von
Aufbauten und Anhdngern ein. Die Produktion verteilt sich dabei auf zahlreiche Standorte
in Deutschland, an denen die Produktion und Forschung der Hersteller und der Zuliefer-
industrie erfolgen. Forschung und Innovation spielen eine wichtige Rolle fiir die Wettbe-
werbsfahigkeit sowohl der Hersteller als auch der Zulieferer entlang der Zulieferkette der
Kfz-Industrie. Dies spiegelt sich in der FuE-Statistik wider: Im Jahr 2011 entfielen 31 % der
FuE-Beschéftigten des Verarbeitenden Gewerbes auf die Herstellung von Kraftwagen und
Kraftwagenteilen, das FuE-Personal in Deutschland von 90.800 Beschaftigten entsprach da-
bei 12,2 % der Gesamtbeschéftigung in dieser Branche (743.727 Beschéftigte in 2011). Die
grolRen deutschen Automobilhersteller stehen damit an der Spitze der forschenden Un-
ternehmen in der EU-27: An erster Stelle steht Volkswagen mit 11,7 Mrd. € FuE-Ausgaben
(Forschungsintensitat:3 6,0 %), dahinter an zweiter Stelle Daimler mit 5,4 Mrd. € (For-
schungsintensitat: 4,6 %) und an dritter Stelle BMW mit 4,8 Mrd. € (Forschungsintensitat
von 6,3 %). Volkswagen steht sogar an der Spitze der global Top 2.500 Unternehmen (Eu-
ropean Commission 2014b: 43 und European Commission 2014¢; Angaben beziehen sich auf
das Jahr 2013).

23 Forschungsintensitdt ist definiert als das Verhdltnis von Forschungsausgaben zu Nettoumsatzerlosen

(European Commission 2014b: 62).



STRUKTUR UND DYNAMIK DES INNOVATIONSFELDES UND SEINE POSITION IN DER BREMI-
SCHEN WIRTSCHAFT

Die Automobilindustrie zeichnet sich durch eine oligopolistische Marktstruktur aus, denn
weltweit gibt es nur rund 15 Kfz-Hersteller. Die Produkte der Branche firmieren unter ei-
ner deutlich héheren Zahl an Herstellermarken, die mehrheitlich zu einem der dominan-
ten Konzerne gehoren. Deutschland hat mit vier Herstellergruppen - BMW, Daimler, Porsche
und Volkswagen - weltweit eine sehr gute Position in diesem Markt, was dazu fiihrte, dass
sich das relative Gewicht des Fahrzeugbaus in Deutschland in den vergangenen Jahren so-
wohl im Hinblick auf die Forschungs- als auch die Produktionsaktivitaten tendenziell erhéht
hat (Schade et al. 2014, Baum, Delfmann 2010: 5). Dies zeigt sich auch an dem im interna-
tionalen Vergleich recht hohen Anteil, den Wertschépfung und Beschaftigung in der Auto-
mobilindustrie am gesamten Verarbeitenden Gewerbe aufweisen (Diez 2012: 36). Die Pro-
duktions- und Wertschopfungsketten der Automobilhersteller haben sich gleichzeitig in den
vergangenen Jahrzehnten immer weiter internationalisiert, sodass nur noch jedes zweite bis
dritte Auto eines deutschen Herstellers auch hierzulande gefertigt wird (Verband der Au-
tomobilindustrie 2014 und TAB 2012.) Dies gilt in gleichem MaRe auch fiir die Fahrzeugtei-
le. Es findet eine zunehmende Vernetzung zwischen verschiedenen Produktionsstandorten
statt, wobei Kostengriinde bei der Produktionsverlagerung gegeniiber der Prasenz in wich-
tigen Markten eine untergeordnete Rolle spielen (RWI 2007: 358). Ein weiteres Kennzeichen
der Branche ist die ausgepragte vertikale Verflechtung entlang einer straff organisierten
Wertschopfungskette von den Komponentenherstellern und Zulieferern auf verschiedenen
Stufen der Wertschopfungskette und Dienstleistern hin zu den Kfz-Herstellern.

Die Produktion ist entlang der Wertschopfungskette organisiert, wobei sich ein Teil der Zu-
lieferer (insbesondere in der ersten Stufe der Wertschopfungskette) mit ihrer Produktion
vielfach in unmittelbarer Nahe zu den Produktionsstatten der Hersteller ansiedeln. Die 1.319
Betriebe der Automobilindustrie hatten 2013 772.737 Beschéftigte (Statistisches Bundesamt
2013: 7).%% Davon entfielen 55 % auf die Kfz-Hersteller, 38 % auf die Zulieferer und 7 % auf
die Hersteller von Karosserien, Aufbauten und Anhdngern (VDA 2012: 14; Berechnung der
Anteile auf Basis der Zahlen fiir 2011). Der Wirtschaftszweig ist insbesondere deshalb be-
deutsam, da die Herstellung von Kraftfahrzeugen entlang der Wertschépfungskette hohe
Nachfrageeffekte in andere Branchen hinein hervorruft - Metallindustrie, Elektronik, Chemi-
sche Industrie und unternehmensnahe Dienstleistungsunternehmen -, was dazu fiihrt, dass
im Rahmen der Vorleistungsverflechtung in etwa ein Siebtel der Arbeitspldtze im Verarbei-
tenden Gewerbe direkt oder indirekt mit der Herstellung von Kraftfahrzeugen verbunden
ist.2>

In Bremen ist die Beschaftigung in der Automobilindustrie iiber einen ldngeren Zeitraum
durch ein Auf und Ab gekennzeichnet. Im Borgward-Konzern, dessen Vorldufer in das Jahr

1921 zuriickreichen (das Produktionswerk wurde 1938 in Bremen errichtet), waren 1961

24 Abgrenzung nach Wirtschaftszweigsystematik WZ 2008.

25 Diese Zahlen beruhen auf eigenen Berechnungen auf Basis der Input-Output-Tabellen des Statisti-
schen Bundesamts fiir das Jahr 2005. Zu jedem Arbeitsplatz in der Automobilindustrie kommen noch 1,4
weitere Arbeitspldtze in den vorgelagerten Bereichen in anderen Sektoren dazu, die durch die Nachfrage
nach Kraftfahrzeugen in Deutschland verursacht sind. Da es sich um Strukturkennziffern handelt, ist davon
auszugehen, dass sich diese Relation bis zum heutigen Tage nur unwesentlich gedndert hat.
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noch 18.500 Arbeitnehmer beschéftigt. Nachdem in den Nachfolgebetrieben des insolven-
ten Unternehmens einige Jahre spater nur noch 7.000 Beschaftigte zu verzeichnen waren,
nahm die Beschéftigtenzahl in der Automobilindustrie insbesondere mit der Ansiedlung ei-
nes groRen Produktionswerkes des Daimler-Konzerns 1978 wieder zu.2® Daimler nutzte die
Lage des Werks, um iiber Bremerhaven auch einen betrichtlichen Teil des Uberseeexports
abzuwickeln. Zugleich wurden Komponenten und Teile fiir die Montage iiber den Seeweg
importiert. Somit gibt es eine enge Verzahnung mit dem in Bremen bedeutsamen Wirt-
schaftsbereich Logistik. Diese Ansiedlung hat Bremen und seinem Umland viele dauerhafte
Arbeitspldtze beschert (12.700 Beschaftigte bzw. knapp 30 % der Beschaftigten im Verar-
beitenden Gewerbe Bremens entfallen auf Daimler, wo knapp 300.000 Fahrzeuge im Jahr
produziert werden).? Es handelt sich um das zweitgroRte Werk des Konzerns zur Produktion
von Pkw der Marke Mercedes, das in erster Linie als Produktionsstétte ausgelegt ist. Mit der
2014 gestarteten neuen Generation der C-Klasse ist das Werk zum Kompetenzzentrum fiir
diese Modellvariante geworden.

In der Region rund um den Standort des Mercedes-Werkes hat sich eine Reihe von Zuliefer-
unternehmen angesiedelt (Rippe, Tholen 2008), darunter einige Systemzulieferer wie z.B.
Lear Corporation (Autositze, 630 Beschéftigte), Hella Fahrzeugkomponenten (Lichtsysteme,
600 Beschéftigte), Brose (einbaufertige Tiiren, 60 Beschaftigte), Sulzer Friction Systems
(Maschinen- und Anlagenbau, Prozesstechnologie, 200 Beschéftigte) und ZK Lenksysteme
(Lenksdulen, 280 Beschaftigte). Das Werk von Johnson Controls (Innenausstattungen) mit
derzeit 320 Beschaftigten wird Mitte 2015 allerdings geschlossen.?® Insgesamt werden al-
leine in den genannten Unternehmen ca. 2.000 zusétzliche Mitarbeiter beschaftigt, wobei
davon auszugehen ist, dass die Zahl der Beschéftigten in Zusammenhang mit dem Auto-
mobilbau in Bremen deutlich iiber 15.000 liegt. Nicht alle in der Wertschopfungskette des
Automobilbaus tatigen Unternehmen konnen in der Statistik dem Fahrzeugbau zugerech-
net werden (so werden die Lichtsysteme in der Elektronikindustrie ausgewiesen).? Sie sind

26 Die Daten sind aus einem Artikel in der Zeit vom 25. Februar 1966, Titel: die Grosen Pleiten; Bremen
lebt auch ohne Borgward. URL: http://www.zeit.de/1966/09/bremen-lebt-auch-ohne-borgward

27  Die Informationen sind von der Daimler-Website und beziehen sich auf den 31.12.2013. Internet:
daimler.com/dccom/0-5-1037145-49-1331947-1-0-0-0-0-0-9506-7145-0-0-0-0-0-0-0.htm| ~ (Abruf ~ vom
18.12.2014).

28 Alle  genannten  Zahlen  beruhen auf Internetquellen  (Abruf vom  18.12.2014).
Sulzer:  weser-kurier.de/ratgeber/karriereplus/sulzerfrictionsystems_artikel,-High-Tech-aus-Bremens-Nor-
den-_arid,595864.html

ZF Lenksysteme: zf-lenksysteme.com/unternehmen/standorte/deutschland/bremen.htm/

Johnson Controls: moers.ighce.de/73594/johnson-controls-interiors

Schedl Automotive Systems: senatspressestelle.bremen.de/sixcms/detail.php?gsid=bremeni46.c.53774.de
Brose: radiobremen.de/politik/nachrichten/brosemercedes100.html|

Andere Zulieferer: wfb-bremen.de/sixcms/media.php/120/WFB-Brosch. AUTOMOTIVE_final130829%20low.
pdf

29  Aufgrund der hohen Konzentration der Beschiftigung in der Automobilindustrie und den damit ver-
bundenen Datenschutzfragen weist das Statistische Amt in Bremen keine Zahlen fiir diese Branche aus. Die
Beschidftigtenzahl im Fahrzeugbau, der auch den Schiffbau und den Luft- und Raumfahrzeugbau umfasst,
hat sich in den vergangenen Jahren etwas erhdht; der Zuwachs betrug zwischen 2010 und 2013 leicht um
4,9 % erh6ht, von 20 353 auf 21 356.



aber Teil des Innovations- und Produktionssystems und erarbeiten in Kooperation mit den
Automobilherstellern Losungen fiir die aktuell vorherrschenden Themenfelder wie Effizienz,
Sicherheitselemente, alternative Antriebe und Leichtbau. Daher arbeiten die zahlreich im re-
gionalen Umfeld des Werkes angesiedelten Zulieferunternehmen ebenso wie die Fahrzeug-
hersteller mit Forschungseinrichtungen in Bremen bzw. in der Metropolregion Nordwest zu-

sammen.

Der Automobilstandort Bremen hat sich in den vergangenen Jahren positiv entwickelt. Dies
kann aus den verfiigbaren Informationen abgeleitet werden, auch wenn aus Datenschutz-
griinden keine exakten Zahlen fiir die gesamte Branche in Bremen verfiighar sind. Durch die
Aufwertung des Daimler-Werks ist die Beschaftigung trotz erheblicher Produktivitdtssteige-
rungen nur in geringem MaRe gesunken: im Jahr 2005 hatte Daimler in Bremen 13.400 Be-
schaftigte, wahrend im Jahr 2013 knapp 300.000 Einheiten durch 12.700 Mitarbeiter produ-
ziert wurden.3° Bei den Zulieferern wird zwar das Werk von Johnson Controls geschlossen,
es haben sich aber auch neue Zulieferer angesiedelt (hier ist z.B. das Mitte 2014 erdffnete
Werk von Brose zu nennen). Betrachtet man Deutschland insgesamt, sank dagegen die Be-
schaftigung bei den Herstellern von Kraftwagen und Kraftwagenteilen im gleichen Zeitraum
um 3,1 %, und zwar von 797.847 Beschéftigten im Jahr 2005 auf 772.737 Beschéftigte im Jahr
2013 (Statistisches Bundesamt 2005: 10; Statistisches Bundesamt 2013: 7).

FORSCHUNG UND INNOVATION

Innovationen in der Automobilindustrie werden durch einen hohen Einsatz von FuE sowohl
bei den Herstellern als auch bei den Zulieferern generiert, sodass es nicht verwundert, dass
Unternehmen entlang der gesamten Wertschopfungskette FUE betreiben. Die Entwicklung
neuer Module zur Steigerung der Sicherheit ist ebenso zu nennen wie FuE bei umweltge-
rechten Antrieben (z.B. Elektroantrieb, Leichtbau) oder die Durchfiihrung von Verbesserun-
gen in den Produktionsprozessen. GroRe FuE-Abteilungen sind in vielen Fillen sowohl bei
den Herstellern als auch bei den Zulieferern rdumlich bei der Zentrale des Konzerns ange-
siedelt. Teilweise gehen sie auch auf Unternehmensfusionen zuriick oder werden gezielt im
Hinblick auf die Entwicklung neuer Markte oder die N&he zu zentralen Forschungsabteilun-
gen anderer Unternehmen oder zu wichtigen Universitdten oder Forschungseinrichtungen
aufgebaut.

Bei den Produktionswerken, wie sie in Bremen dominieren, ist in einem gewissen Ausmal}
auch FuE zu finden, die aber produktionshegleitend ist. Dies trifft auch auf den Daimler-
Standort zu. Diese Aktivitditen im Rahmen des Produktionsanlaufs oder der Optimierung und
Anpassung der Produktionsprozesse werden in der Regel durch die Unternehmen nicht als
FuE erfasst, sind aber wichtig im Hinblick auf die mit ihnen verbundenen Verbesserungen
der Produktionsprozesse und Anpassungen an die Endprodukte. Viele Anst6Re zur Erneue-
rung kommen dabei aus dem laufenden Prozess der Automobilherstellung. Riickmeldungen

30 Die Zahlen von 2005 stammen aus einem Handelsblatt-Artikel vom 28.09.2009 (Hinter-
grund: Mercedes-Standorte), die Aktuellen Zahlen wurden von der Daimler-Homepage entnommen.
Internet: daimler.com/dccom/0-5-1037141-49-1363599-1-0-0-0-0-0-9506-7145-0-0-0-0-0-0-0.html (Abruf
vom 20.12.2014)
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iber Stérungen oder Fehler bei den Werkstatten fiihren regelmaRig dazu, dass in der be-
stehenden Serie Modifikationen vorgenommen werden miissen, was teilweise Anderungen
der Produktionsweisen nach sich zieht. Das Daimler-Werk in Bremen ist daher stets in die
unternehmensinternen Innovationsprozesse eingebunden und gibt aus der Sicht der Pro-
duktion Riickmeldungen an die Zentrale, wie es auch die erforderlichen Veranderungen in
den anderen Produktionswerken koordiniert.

Vor diesem Hintergrund liberrascht es nicht, dass auf Landesebene aufgrund der zu wenigen
Nennungen in der FuE-Statistik keine Angaben zu FuE-Aufwendungen und FuE-Personal
ausgewiesen werden. Die auf der Basis bestehender Unternehmensschwerpunkte gemach-
te Beobachtung, dass die FuE-Aktivitaten in der Automobilindustrie in Bremen sehr gering
sind, wird auch durch die FuE-Statistik bestatigt: In der hochwertigen Technik, zu der neben
der Automobilindustrie u.a. auch Teile der Chemischen Industrie, der Elektronikindustrie
und des Maschinenbaus gehoren, sind in Bremen insgesamt nur 200 Personen beschéftigt
gegeniiber 1.026 in der Spitzentechnologie (SVW 2013a: 48). Die Zahl der FuE-Beschaftigten
in der Automobilindustrie liegt auf jeden Fall darunter, was bei der hohen Beschéftigtenzahl
zu einer sehr niedrigen FuE-Personalintensitat von etwa 1 % fiihren diirfte.

AUTOMOBILINDUSTRIE IN BREMEN IM VERGLEICH

Ein vergleichender Blick auf andere Standorte der Automobilproduktion in Deutschland
zeigt, dass die Profile und Strukturen sich an den betrachteten Standorten hinsichtlich der
Bedeutung fiir die Beschéftigung und der Voraussetzungen fiir Innovationen unterscheiden,
aber auch Ahnlichkeiten aufweisen (siehe Ubersicht 3.4).

Im Hinblick auf die Beschaftigung in der Automobilindustrie sind die anderen Standor-
te vergleichbar mit Bremen, da sie zusammen mit den Zulieferunternehmen ca. 15.000
Beschaftigte in der Wertschopfungskette des Automobilbaus aufweisen, wobei iiber
Zulieferbeziehungen eine enge Verflechtung mit Unternehmen in das Land Niedersachsen
hinein existiert. Aachen ist ein Automobilstandort, der sich inshesondere im Hinblick auf die
Erforschung von Komponenten fiir die Automobilindustrie profiliert hat, aber auch zahlrei-
che Zulieferunternehmen aufweist. Rund 200 Unternehmen mit mehr als 15.000 Beschaftig-
ten arbeiten im Kammerbezirk Aachen fiir die Automobilindustrie (IHK Aachen 2015). Rastatt
hat ebenso wie Bremen ein Mercedes-Produktionswerk mit etwa 6.900 Beschéftigten und
ist damit groRter industrieller Arbeitgeber der Region. Innerhalb des Konzerns ist das Werk
Kompetenzzentrum fiir Kompaktfahrzeuge. Im Industriepark der Stadt sind einige Zulieferer
(Magna mit Decoma und Intier, Faurecia) angesiedelt, weitere Teileproduzenten (Logistik-
zentrum Bosch Karlsruhe, Michelin Reifenwerk Karlsruhe) befinden sich entlang der Rhein-
schiene. In der umgebenden Region um Karlsruhe und Rastatt arbeiten im Fahrzeugbau
knapp 20.000 Beschaftigte, wobei knapp 16.000 dem Landkreis Rastatt zuzurechnen sind
(Dispan/Stieler 2006). In Riisselsheim befindet sich das Stammwerk der Adam Opel AG
mit 12.500 Mitarbeitern, davon 6.250 im Internationalen Technischen Entwicklungszentrum
(HELABA 2013). In der Stadt produziert nicht nur Opel, sondern dort ist auch der Sitz der
Deutschlandzentralen von Chevrolet, Kia, Komatsu und Hyundai. Die Region ist somit gleich
von mehreren Automobilherstellern gepragt, was natiirlich auch fiir Zulieferunternehmen
attraktiv ist.



Ubersicht 3.4

WIRTSCHAFTSSTRUKTUR UND INNOVATIONSGESCHEHEN IN DER AUTOMOBILWIRTSCHAFT IN BRE-

MEN IM VERGLEICH

INDIKATOR

Beschaftigung

Wertschopfungs-
kette

Produktions-
schwerpunkte

Dynamik ¥

Forschung/
Innovation 2

Wissenschaft 3

BREMEN UND
BREMERHAVEN

Sehr hoch; Beschaf-
tigte bei Daimler in
Bremen: ca. 30%
der Gesamtbeschéf-
tigung im Verarbei-
tenden Gewerbe

Weitgehende Ab-
deckung der letzten
Teile der Wert-
schopfungskette

Systemlieferanten;
Endprodukterstel-
lung

Konstant; gute Ent-
wicklung in etwa
im Deutschland-
Durchschnitt

Lediglich produk-
tionshegleitend, im
geringen AusmaR

Zahlreiche For-
schungsaktivitaten
an Hochschulen
und Forschungs-
einrichtungen in
Bremen und
Umland

AACHEN

Mittel; Kammer-
bezirk Aachen: ca.
15.000 Beschéftigte

Teilbereiche; haupt-
sachlich Zulieferer;
Ende der Wert-
schopfungskette in
Kéln (z.B. Ford)

Zulieferteile

Konstant wachsend

Konzentration auf
Forschung, keine
Modellentwicklung;
FuE bei Zulieferern

Hohe Zahl von

Forschungseinrich-
tungen, sehr aktive
Universitat (RWTH)

RASTATT

Mittel; in der Regi-
on ca. 20.000

Konzentration auf
letzte Teile (weitge-
hend vollsténdig)

Systemlieferanten,
Endprodukterstel-
lung

Konstant, leichte
Zunahme bei
Daimler

Weniger Forschung
vor Ort; im weiteren
Umfeld hohe FuE-
Kapazitdten

Eher im regionalen
Einzugsbereich als
in Rastatt selbst

RUSSELSHEIM

Riisselsheim selbst;
sehr hoch;

Opel AG: ca. 12.500
Beschaftigte

Letzte Teile der
Wertschopfungs-
kette

Systemlieferanten,
Endprodukt-
erstellung

Aufbau neuer For-
schungskapazitaten;
beim dominanten
Hersteller Opel/GM
wechselhaft (zuletzt
neue Investitionen)

Hohe Forschungs-
kapazitaten (insbes.
Opel, auch Entwick-
lungszentrum von
Kia/Hyundai)

Eher im regionalen
Einzugsbereich als
in Riisselsheim
selbst

1) Wachstum des Umsatzes und der Beschéftigung; 2) Grad der thematischen Abdeckung; 3) Prasenz und Zusammenar-
beit mit der Wissenschaft.

Im Hinblick auf die Ansiedlung von Produktion und FuE der Unternehmen gibt es deutli-
che Unterschiede zwischen den Vergleichsstandorten, wobei in die Untersuchung zwei for-
schungsintensivere und zwei weniger forschungsintensive Standorte einbezogen wurden.
Wie sich bereits gezeigt hat, findet in Bremen FuE in den Unternehmen selbst nur in gerin-
gem Umfang statt. Beim Automobilstandort Rastatt selbst liegt der Schwerpunkt gleichfalls
auf der Produktion. In der Region sind insgesamt mehr als 200 Zulieferer und Ausriister der
Automobilindustrie mit Produktion und FuE anséssig. Der Standort Rastatt profitiert im Hin-
blick auf Innovationen von seinem erweiterten Umfeld mit zahlreichen Forschungsstatten
und innovativen Zulieferunternehmen. Diese kdnnen sich nicht zuletzt deshalb in der Regi-
on halten, weil mehrere Automobilhersteller in Baden-Wiirttemberg und Bayern ansdssig
sind. Knapp 40 km entfernt steht das in Europa grofite LKW-Werk von Mercedes (8.500 Be-
schaftigte). Das Netzwerk AEN wurde fiir die Automobilzulieferer aus dem Siidwesten ein-
gerichtet und dient als Plattform zur Starkung der Technologieregion. In Aachen sind einige
relevante Unternehmen mit FuE vertreten (u.a. befindet sich hier die zentrale Forschungs-
abteilung von Ford). Die Herstellung und Entwicklung von Kraftfahrzeugen findet hingegen
eher im erweiterten Umkreis statt (z.B. Ford in Koln). In Riisselsheim sind sowohl Produk-
tion als auch FuE der Opel AG angesiedelt. Es besteht dariiber hinaus ein gemeinsames
Entwicklungszentrum von KIA und Hyundai. Die Innovationsschwerpunkte reichen von der
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Antriebsstrangentwicklung tiber Chassis-Design und Konstruktion bis zur Produktionspla-
nung (Hujer, Riirup 2006). Allerdings hat sich die Absatzschwéche von Opel negativ auf die
Wachstumsdynamik der Region ausgewirkt. Inzwischen scheint sich die Entwicklung wieder
zu stabilisieren. Durch die SchlieBung des Opel-Werks in Bochum wird der Standort Riis-

selsheim gestarkt und es sind wieder neue Investitionen geplant.3

Im Hinblick auf die Teile der Wertschopfungskette, die durch die vor Ort ansédssigen Unter-
nehmen abgedeckt werden, ergeben sich deutliche Unterschiede zwischen den Vergleichs-
regionen: In Bremen sind vorwiegend Produktionsteile angesiedelt, die am Ende der Wert-
schopfungskette zu finden sind (Endmontage und Systemzulieferer). Einen groReren Teil
der Wertschopfungskette der Branche decken sowohl die in Rastatt als auch die in Riissels-
heim anséssigen Unternehmen ab. Riisselsheim liegt in der Rhein-Main-Region zwischen
den Stadten Frankfurt und Mainz. Der Einzugshereich weist allein wegen seiner GroRe und
der Dichte an Industrieunternehmen ideale Bedingungen auf (Bauer, Petkova 2014). Hinzu
kommt ein dichtes Netz an Universitdten und Forschungseinrichtungen, die anwendungs-
orientiert forschen und sich auf Fragestellungen der Automobilindustrie fokussiert haben.
Aachen hat eine Sonderstellung, da die in der Region ansdssigen Unternehmensteile sich
auf FUE mit einem Schwerpunkt auf Forschung konzentrieren. Hier werden innovative Im-
pulse gesetzt, die weit iiber die Region ausstrahlen und nicht auf einen oder wenige Her-
steller bzw. Zulieferer ausgerichtet sind. Insgesamt ist die Schwerpunktsetzung am Ende der
Wertschopfungskette insbesondere im Hinblick auf die damit verbundenen Beschaftigungs-
wirkungen fiir Bremen gegeniiber den anderen Standorten kein Nachteil, da alle relevanten
Systemzulieferer vor Ort sind und Teile aus den ersten Stufen der Wertschopfungskette pro-
blemlos zugeliefert werden kdnnen. Gleichzeitig bietet die Konzentration der Systemzuliefe-
rer zusammen mit der Hafenanbindung potenziell gute Voraussetzungen fiir die Ansiedlung
weiterer Produktionsanlagen anderer Hersteller.

Die Dynamik rund um einen Produktionsstandort der Automobilindustrie ist bei den groRen
Produktionsstandorten in der Regel inshesondere von den jeweils ansdssigen OEMs und ih-
rer Entwicklungsstrategien abhangig. Auch allgemeine Branchenentwicklungen (Standort-
wetthewerb, Tendenzen bei der Wertschopfungstiefe auf den verschiedenen Produktionsstu-
fen oder Kosteneinsparzwange) spielen eine Rolle. In den vergangenen zehn Jahren hat sich
die Beschaftigung im Automobilbau in Bremen im Vergleich mit anderen Standorten gut
entwickelt. Ein Blick auf die Entwicklung der Beschaftigtenzahl bei Daimler, die aufgrund
der Bedeutung des Unternehmens die Gesamtentwicklung maRgeblich beeinflusst hat, zeigt
seit 2005 eine leichte Abnahme der Beschaftigtenzahl um 6 % (von 13.400 auf 12.700). Zum
Vergleich: Die Beschaftigtenzahl in Rastatt nahm leicht um 6 % zu von 6.500 im Jahr 2005
auf derzeit 6.900. Im groRten Werk in Deutschland in Sindelfingen sank die Beschaftigten-
zahl von 31.000 auf 26.000 (ohne Forschung und Entwicklung). Wie die Erfahrung zeigt,
sind diese Verdnderungen malRgeblich abhédngig von der Entwicklung der Bedeutung ver-
schiedener Standorte im Unternehmensverbund, wobei individuelle Entscheidungen zum
Ausbau oder zur Reduktion einzelner Standorte durch viele Faktoren abhédngig sind (unter-
nehmensstrategische, Marktentwicklung, aber auch bestimmte Standortfaktoren). Eine Dy-
namik anderer Art ist am Automobilstandort Aachen zu beobachten. Hier liegt der Schwer-
punkt auf FUE in enger Zusammenarbeit mit wissenschaftlichen Einrichtungen.

31 Derzeit ist geplant, in Riisselsheim ein neues SUV-Modell des Konzerns GM zu produzieren:

Internet: n-tv.de/wirtschaft/GM-steckt-halbe-Milliarde-in-Opel-article14004041.html. Abruf vom 18.12.2014.



Beim Vergleich der Standorte stellt sich die Frage, inwieweit es fiir deren Entwicklung er-
forderlich oder hilfreich ist, dass neben der Produktion auch in nennenswertem AusmaR
FuE stattfindet. Der Blick auf die Dynamik der Standorte und die vergleichsweise positive
Entwicklung von Bremen zeigt: Auch wenn im Automobilbau zahlreiche hochqualifizier-
te Arbeitskréfte im Bereich FuE arbeiten, stellt die vergleichsweise geringe FuE-Intensitat
der Branche in Bremen an sich kein Problem fiir die Entwicklung des Automobilstandorts
dar. Dies zeigt, dass sich die branchenspezifischen Innovationsaktivitdten in Bremen haupt-
sachlich auf marginale Verbesserungen im Rahmen der Produktionsprozesse von Daimler
und den ansdssigen Zulieferern konzentrieren. Gleichzeitig ist die Branche ein wichtiger Ar-
beitgeber in der Region, der viele qualifizierte Arbeitsplétze zur Verfiigung stellt. Produk-
tionsabteilungen lassen sich in vielen Fallen grundsétzlich einfacher verlegen als FuE-Ab-
teilungen, bei denen der Anteil des Wissens, das in den Mitarbeitern selbst verkorpert ist,
teilweise hoher ist als in der Produktion.

Forschung und Wissenschaft im Bereich Automobilbau findet in Bremen beim IFAM Fraun-
hofer-Institut fiir Fertigungstechnik und Angewandte Materialforschung, dem Institut fiir
Werkstofftechnik, dem BIBA Bremer Institut fiir Betriebstechnik und angewandte Arbeits-
wissenschaft sowie an den beiden Universitdten statt. Eine Herausforderung stellt beispiels-
weise die Entwicklung von Materialien fiir den Leichtbau dar. Es finden sich auch einige
relevante Einrichtungen in der Metropolregion, wo beispielsweise an der Universitdt Olden-
burg Automobilforschung betrieben wird, wie z.B. am EWE-Forschungszentrum Oldenburg
(Photovoltaik, Brennstoffzellen und Energiespeicher). Hier wirkt sich aus, dass Bremen kei-
ne Technische Universitdt besitzt, aber der Universitat einige technisch ausgerichtete Insti-
tute angehoren. Im direkten Vergleich mit Riisselsheim und Rastatt zeigt sich, dass Bremen
weniger wissenschaftliche Einrichtungen aufweist, die sich speziell mit den Themen der
Automobilindustrie befassen. So befinden sich in nicht allzu weiter Entfernung von Rastatt
(Karlsruhe, Pforzheim, Stuttgart) groRe technische Hochschulen.

In Aachen gibt es zahlreiche wissenschaftliche Einrichtungen im Bereich der Automobil-
forschung, wobei die Schwerpunktsetzung insbesondere durch die Rheinisch-Westfalische
Technische Hochschule (RWTH) als groRe technische Hochschule im Bereich der Ingeni-
eurwissenschaften liegt. Dies gilt fiir den konventionellen Fahrzeughau und die Motoren-
technik, aber auch fiir moderne, alternative Antriebskonzepte. Im Rahmen der Erstellung
des Masterplans Elektromobilitdt 2014 wurde das Kompetenzzentrum Fahrzeugtechnik an
der RWTH Aachen mit der Untersuchung der zentralen Entwicklungsthemen in der Fahr-
zeugtechnik (Antriebstechnologie, Fahrzeugintegration, Leichtbau sowie Querschnittthemen
Elektromagnetische Vertraglichkeit (EMV), Akustik sowie Standardisierung und Modularisie-
rung) betraut. Rund um die RWTH, das Forschungszentrum |iilich und die Fachhochschule
Aachen haben sich Entwicklungsbiiros angesiedelt, die eng mit einzelnen Autoherstellern
verbunden sind, die Forschungsaktivititen beobachten und dadurch Direktauftrage beein-
flussen.

Wie sich allerdings im Rahmen der Gesprache zeigte, werden die Rahmenbedingungen,
was die Hochschulinfrastruktur anbetrifft, hinsichtlich der Unternehmensbedarfe positiv be-
wertet. Grund ist, dass fiir die in Bremen ansassigen Unternehmen der Automobilindustrie
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das Vorhandensein qualifizierter Arbeitskrafte von Bedeutung ist, das in Bremen insgesamt
gut bewertet wird. Beispielsweise bietet die Universitdt Bremen einen Studiengang in Elek-
trotechnik und Informationstechnik mit der Moglichkeit einer Vertiefung in Richtung Auto-
mobiltechnik an. An der Hochschule Bremen ist die Aushildung zum Mechatroniker moglich.
Der Austausch zwischen Unternehmen und Aushildungsinstitutionen und die Ausrichtung
auf die Bediirfnisse der Wirtschaft werden als gut bewertet.

FAZIT

Der Automobilstandort Bremen hat sich in den vergangenen Jahren als Produktionsstand-
ort um das Werk des Daimler-Konzerns und als Standort wichtiger Systemzulieferer auch
im Vergleich zu anderen Automobilstandorten in Deutschland positiv entwickelt, wobei die
geringen FuE-Aktivitdten sowie die vergleichsweise wenig umfangreiche Wissenschaftsin-
frastruktur keinen Nachteil darstellten. MaRgeblich fiir die Entwicklung waren die giinstige
Verkehrslage (Hafen) und die Verfiigharkeit von qualifizierten Arbeitskréften, die durch die
Hochschule in der Region gesichert wurde.

Fiir die Zukunft des Standorts Bremen stellen sich Herausforderungen, die sich vor allem
aus der weiteren Entwicklung der Automobilindustrie ergeben. Dazu gehdren die zuneh-
mende Bedeutung alternativer Antriebskonzepte und die Tatsache, dass das Marktwachstum
teilweise in anderen Markten stattfinden wird, etwa in Asien. Wie sich diese Entwicklungen
auf den Standort auswirken werden, ist derzeit nicht absehbar, aber auch stark vom Erfolg
des Herstellers Daimler und der Konzernstrategie abhangig. Neben dem Hafenstandort wirkt
sich auch die Tatsache potenziell positiv aus, dass Daimler als Premiumhersteller in Bremen
hochpreisige Modelle produziert, die weniger als Klein- und Mittelklasseautos von Verlage-
rungen der Produktion ins Ausland betroffen sind (TAB 2012).

Ansatzpunkte fiir die Innovationspolitik ergeben sich zum einen im Hinblick auf die direk-
te Ansprache von Unternehmen, die die guten Bedingungen hinsichtlich der Verkehrslage
und der Verfligharkeit qualifizierter Arbeitnehmer nutzen kénnten, zum anderen durch eine
verstarkte Zusammenarbeit mit den Unternehmen hinsichtlich der Qualifizierungsbedarfe
und spezifischer FuE-Probleme, die sich im Rahmen der Produktion ergeben. Der Bedarf an
hochqualifizierten Arbeitskréften spricht dafiir, bei der Weiterentwicklung des Standorts ei-
nen Schwerpunkt auf diesen Bereich zu legen und dabei eng mit den Unternehmen zusam-
menzuarbeiten. Zudem sollte bei den gemeinsamen Aktivitaten im Automobilnetzwerk die
Vernetzung in die Region hinein forciert werden. Fiir die Intensivierung der Kooperation der
in Bremen und im niedersdchsischen Umland angesiedelten Unternehmen des Automobil-
baus bietet sich die Intensivierung der Zusammenarbeit im Netzwerk Automotive Nordwest
e.V. an, das von den Landern Bremen, Niedersachsen und der Metropolregion Bremen-0l-
denburg gefordert und bislang sehr stark als Kommunikationsplattform genutzt wird.3? Was
die Innovationsaktivitaten anbetrifft, sollte ein Schwerpunkt im Hinblick auf die Optimierung

der Produktionsprozesse eingerichtet werden.

32 Internet: automotive-nordwest.de/index.php/verein/mission-statement.html|



3.3.5 NAHRUNGS- UND GENUSSMITTELINDUSTRIE

Die Nahrungs- und Genussmittelindustrie33 gehort zu den Industrien, die in Bremen - dhn-
lich wie an zahlreichen anderen deutschen Standorten - auf eine bis in die Friihzeit der
Industrialisierung reichende Tradition zuriickblicken kénnen und konnten. Lange Zeit war es
wegen offenkundiger Standortvorteile nicht ohne Weiteres moglich, heimische Produktions-
zentren im Zuge von Globalisierungsprozessen in iiberseeische Regionen zu verlagern. Dies
hat sich gedndert: Die Standortgebundenheit ist nicht mehr zwingend, da der Erhalt der Fri-
sche der Produkte heute viel eher aufgrund moderner Kiihltechniken gesichert werden kann
und es somit mehr Moglichkeiten des Transports ohne QualitatseinbufRen gibt. Hinter den
wirtschaftshistorischen Kontinuitdten der Branche verbirgt sich indessen eine erstaunliche
Vielfalt und Dynamik sowie eine nicht zu unterschatzende Innovationskraft. Aufgrund ihrer
besonderen Bedeutung fiir das Innovationsgeschehen und die Wirtschaft im Land Bremen
soll sie im Folgenden naher betrachtet werden.

STRUKTUR UND DYNAMIK DES INNOVATIONSFELDES UND SEINE POSITION IN DER BREMI-
SCHEN WIRTSCHAFT

Die Nahrungs- und Genussmittelindustrie ist vornehmlich an solchen Standorten zu fin-
den, an denen sich entweder die Verbraucher der produzierten Lebensmittel konzentrieren,
also in den stadtischen Ballungsregionen, oder bei leicht verderblichen Nahrungsmitteln in
raumlicher Nahe zu den agrarischen Produzenten. Ersteres ist Ursache der starken Prasenz
der Nahrungsmittelindustrie in allen urbanen Agglomerationen, wie z.B. in den groReren
deutschen Kiistenstadten. Bei diesen kommt allerdings als weiterer strukturprégender wirt-
schaftsgeografischer Faktor die Prdsenz von leistungsfahigen Uberseehifen hinzu. Sowohl
die Anlandung der Fange der Fischereiflotte als auch der Import iiberseeischer, insbesonde-
re tropischer Agrarerzeugnisse pradestiniert die Kiistenzentren dazu, als Standorte einschla-
giger industrieller Produktionskapazitdten zu fungieren. Bremen und Bremerhaven nehmen
nach Hamburg unbestritten den zweiten Rang unter den deutschen Kiistenstadten ein.

Die hier angesprochenen geografischen Standortfaktoren sollten allerdings nicht verabso-
lutiert werden. Ein erheblicher Teil der Produkte der deutschen Nahrungs- und Genussmit-
telindustrie wird ndamlich exportiert, findet also seine Konsumenten im Ausland weitab von
den deutschen Produktionsstdtten. Von den Erzeugnissen der Nahrungsmittelindustrie wur-
den 2013 immerhin 21,1 % im Ausland abgesetzt (Nr. 10, WZ 2008; Statistisches Bundesamt
2014b: 535). Bremen liegt hier mit 69 % deutlich tiber dem Bundesdurchschnitt (Statisti-
sches Landesamt Bremen 2014b: 127, 156). Fiihlungsvorteile zu Unternehmen der eigenen,
aber auch anderer Branchen spielen bei radumlichen Allokationsentscheidungen in der Nah-
rungsmittelindustrie ebenfalls eine groBe Rolle und konnen geografische Standortvorteile
durchaus ,,aushebeln®. Beispiele dafiir bieten die Zentren der Fleischverarbeitungsindustrie
in Ostwestfalen und im Oldenburger Miinsterland (zu letzterem Hansgen et al. 2010: 74).

33 Abgrenzung des Sektors Nahrungs- und Genussmittelindustrie gemdl3 der Klassifikation der Wirt-
schaftszweige, Ausgabe 2008 (WZ 2008) Zweisteller Nr. 10-12. Wenn nichts anders erwdhnt, handelt es
sich um Daten zu den im Unternehmensregister erfassten Betrieben von Unternehmen mit im Allgemeinen
20 bzw. 50 und mehr Beschidiftigten.
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Deutschland ist - in Bezug auf Umsatz und Bruttowertschopfung des Sektors - der groRte
Produzent der Nahrungs- und Genussmittelindustrie in der EU (siehe die Daten in EU KLEMS
2011). Sie war 2013 gemessen am Umsatz der drittgroRte sowie an der Beschaftigung der
viertgrofSte Zweig des deutschen Verarbeitenden Gewerbes. Der Beitrag des Nahrungs- und
Genussmittelsektors zur bremischen Industrieproduktion liegt sogar etwas iiber dem Bun-
desdurchschnitt; er nimmt in Bremen die zweite Stelle hinter dem Fahrzeugbau ein. 2013
entfielen 10,8 % des Umsatzes (188 von 1.738 Mrd. €) und 9,5 % der Beschaftigung des Ver-
arbeitenden Gewerbes in Deutschland (0,6 Mio. von 6,0 Mio. Beschaftigten) auf die Nah-
rungs- und Genussmittelindustrie (Statistisches Bundesamt 2014b: 535). In Bremen entfielen
in Betrieben von Unternehmen mit im Allgemeinen 20 und mehr Beschaftigten 12,4 % des
Umsatzes (2,9 von 23,3 Mrd. €) und 14,6 % der Beschéftigten (8.000 von 52.000) auf diesen
Industriezweig (Statistisches Landesamt Bremen 2014b: 130f.). Der bremische Beitrag zur
gesamten deutschen Nahrungsmittelindustrie fallt aufgrund der geringen GroRe des Stadt-
staates relativ bescheiden aus mit 1,6 % beim Umsatz und 1,3 % bei der Beschaftigung (je-
weils 2013).

Dessen ungeachtet sind viele bekannte Markennamen der Nahrungsmittelindustrie im Land
Bremen zu verorten, ein symbolisches Kapital, das sich starker zur Erhdhung des Stand-
ortimages nutzen ldsst (WFB 2013): Hierzu gehdren die Kaffeemarken Jakobs und Onko,
Tchibo und HAG, Melitta und Azul, Mondeléz International, die deutsche Zentrale von Kraft
Foods sowie die in groRen Teilen der Welt bekannte Biermarke Becks (Anheuser-Busch In-
Bev Germany Holding GmbH). Hachez (Toms Gruppen A/S) steht fiir Schokolade und Prali-
nen, Univeg Deutschland ist der Nachfolger der 1902 gegriindeten Fruchthandel Gesellschaft
(vertreibt u.a. die ,,Chiquita-Bananen* in Deutschland) und die Frosta AG ist Marktfiihrer fiir
tiefgekiihlte Gerichte.

Die Beschaftigung in der Nahrungsmittel- und Genussmittelindustrie Bremens ist im zuriick-
liegenden Jahrzehnt ebenso wie diejenige im Verarbeitenden Gewerbe insgesamt deutlich
zuriickgegangen. Die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in diesem Wirt-
schaftszweig3 (alle Betriebe sowohl in Industrie als auch im Handwerk) betrug 2013 7.409,
nachdem sie im Jahr 2000 noch bei 9.968 gelegen hatte, was einem kumulierten Riickgang
von 25,6 % entspricht. Die Beschaftigungsverluste gehen dabei im Wesentlichen auf die in-
dustriellen Produzenten zuriick. Der Beschaftigungsschwund im gesamten Verarbeitenden
Gewerbe insgesamt fiel mit 15,3 % (von 66.679 auf 55.370) deutlich geringer aus. Gesamt-
wirtschaftlich war in diesem Zeitraum hingegen ein leichter Beschaftigungsaufbau um ins-
gesamt 3,3 % zu konstatieren (Statistisches Landesamt Bremen 2002: 64 und 2014b: 100).
Parallel zum Beschéftigungsabbau waren auch die Produktionszahlen der Nahrungs- und
Genussmittelindustrie in Bremen in jiingster Zeit im Trend riicklaufig, so ging der Umsatz
allein von 2010 bis 2013 um nominal 11,3 % zuriick (353 Mio. €).

34 Statistik der SV-Beschdftigten der Bundesanstalt fiir Arbeit. Die sektoralen Zahlen im Sektor ,,Herstel-
lung von Nahrungs- und Genussmitteln“ (Nr. 10-12, WZ 2008) sind trotz der in diesem Zeitraum durchge-
fiihrten zweimaligen Umstellung der Wirtschaftssystematik (von WZ 1993 auf WZ 2003 und auf WZ 2008)
miteinander vergleichbar (zu den Verdnderungen von der WZ 2003 zur WZ 2008, die den abruptesten
Wechsel in der Wirtschaftszweigsystematik der letzten Jahrzehnte mit sich brachte; Statistisches Bundesamt
2007).



Bei der Bewertung dieser Tatsache ist zu beriicksichtigen, dass die Nahrungs- und Genuss-
mittelindustrie im Bund, aber auch in der EU zu den ausgesprochen wachstumsschwachen
Industriezweigen gehdort, eine Beobachtung, die angesichts der stagnierenden bzw. nur
wenig wachsenden Bevdlkerung und der wohlstandshedingten Sattigungstendenzen auf
den Markten fiir Nahrungs- und Genussmittel3> nicht weiter Gberrascht. Wahrend der Vo-
lumenindex der Produktion des Verarbeitenden Gewerbes in Deutschland von 1991 bis 2007
um 2,2 % p.a. stieg, erhdhte sich derjenige der Nahrungsmittelindustrie gerade einmal um
0,6 % p.a. (errechnet nach EU KLEMS 2011). Eine &hnliche Tendenz zeigt sich in der EU-27.
Die Nahrungsmittelindustrie (Nr. 10, WZ 2008) gehort zu den am schwachsten wachsenden
Branchen und lag mit einem jahrlichen Zuwachs von ca. 2,4 % des Volumenindexes am un-
teren Ende des Branchenspektrums, knapp vor den wenigen schrumpfenden Branchen (Eu-
rostat 2010: 374).

Die Struktur der bremischen Nahrungs- und Genussmittelindustrie ist durch die spezifischen
Standortbedingungen des Landes bestimmt. Die Verarbeitung einerseits von tropischen Im-
portprodukten, andererseits von Fischen, spielt eine herausragende Rolle. Hinzu kommen
solche industriellen Produktionsstatten, welche den Nahrungsmittelbedarf der Bevdlkerung
in der bremischen Agglomeration ansprechen bzw. als Produktionszentrum fiir das agra-
risch gepragte Umland des Landes Bremen dienen. 2013 entfielen 30,4 % (841,4 Mio. €) des
Umsatzes der bremischen Nahrungs- und Genussmittelindustrie (Betriebe von Unternehmen
mit im Allgemeinen 50 und mehr Beschéftigten) auf den Abschnitt ,Verarbeitung von Kaf-
fee und Tee, Herstellung von Kaffeeersatz“, 27,6 % (763,6 Mio. €) auf die Fischverarbeitung
sowie 10,4 % (28,7 Mio. €) auf die Herstellung von Backwaren (Statistisches Landesamt Bre-
men 2014b: 127). Der Rest des Umsatzes von 31,6 % verteilte sich auf diverse andere Teil-
branchen der Nahrungs- und Genussmittelindustrie wie die Getrankeherstellung, die Obst-
und Gemiiseverarbeitung und die Tabakverarbeitung.

Bei Betrachtung der Wirtschaftsstruktur des Landes Bremen ist seine geografische Beson-
derheit zu beriicksichtigen: Im kleineren Bremerhaven waren 2013 2.140 Personen (30,2 %)
in Betrieben der Nahrungs- und Genussmittelindustrie tatig mit 50 und mehr Beschaftigten,
in Bremen dagegen 4.928 (69,8 %) (Statistisches Landesamt Bremen 2014c¢: 4). Die Spezia-
lisierungsfelder des Sektors liegen in den beiden Stadten des Landes in unterschiedlichen
Teilbranchen: Bremerhaven ist einer der wichtigsten Fischereihafen in Deutschland. Die An-
landung von Meeresfriichten fiihrte dazu, dass in Hafenndhe Unternehmen der Lebensmit-
telverarbeitung entstanden, inshesondere der Verarbeitung von Fisch und Tiefkiihlkost. Der
Frostfisch wird von groRen Industrieunternehmen der Lebensmittelindustrie (Fisch, Gemiise,
Fertiggerichte) weiterverarbeitet (Becker et al. 2013). Frischfisch spielt nur noch eine unter-
geordnete Rolle. Zudem werden Siidfriichte, wie z.B. Bananen, iiber Bremerhaven einge-
fiihrt. Auf dem Hafengelénde erfolgt ihre weitere Reifung und Lagerung in grofRen Anlagen,
bis sie von dort weiterverteilt werden. In der Stadt Bremen sind bedeutende Unternehmen
der Lebensmittelbranche ansassig, die in sehr unterschiedlichen Teilbranchen tatig sind.
Neben Brauereien haben hier internationale Firmen wie Kellogg’s und Mondeléz Interna-

35 Der Anteil der Ausgaben fiir Nahrungsmittel und Getrinke an den Gesamten Ausgaben der privaten
Haushalte liegt in der Europdischen Union leicht unter 15 %, mit leicht sinkender Tendenz (FoodDrinkEuro-
pe 2013: 11).
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tional, Vitakraft, Nordmilch, die Konecke Fleischwarenfabrik und der Schokoladenhersteller
Hachez ihren Hauptsitz. In Bremen wurde der entkoffeinierte Kaffee erfunden, die Stadt ist
heute der weltweit gréRte Entkoffeinierer3®,

MARKTSTRUKTUR UND WETTBEWERB IN DER NAHRUNGS- UND GENUSSMITTELINDUSTRIE

Die Unternehmenslandschaft der bremischen Nahrungs- und Genussmittelindustrie ist iiber-
schaubar. Ende September 2013 wurden durch die Statistik des Landes 46 Betriebe von Un-
ternehmen mit im Allgemeinen 20 und mehr Beschéftigten in diesem Wirtschaftszweig (Nr.
10-12, WZ 2008) erfasst, darunter 20 mit 20 bis 49, 6 mit 50 bis 99, 15 mit 100 bis 499 sowie
5 mit 500 und mehr Beschaftigten (jeweils tatige Personen, Statistisches Landesamt Bremen
2014b: 130). 59,5 % der in diesen Betrieben am 30.09.2013 Beschaftigten (4.579) arbeiteten
in Betrieben mit weniger als 500 Beschaftigten, 40,5 % (3.111) in Betrieben mit 500 und
mehr Beschaftigten. Beim Umsatz entfielen 42,9 % (1,3 Mrd. €) auf GroRbetriebe mit 500
und mehr Beschaftigten sowie 57,1 % (1,7 Mrd. €) auf die kleineren und mittleren Betriebe.
Im Bund ist die Position der Betriebe mit 500 und mehr Beschaftigten beim Umsatz deutlich
starker ausgepragt. Hier entfielen 40,8 % der Beschéftigten, jedoch 53,8 % des Umsatzes
auf die GroRRbetriebe (Statistisches Bundesamt 2014b: 536).

Dieser Sektor ist also in Bremen eindeutig mittelstandisch dominiert, wobei zu beriicksich-
tigen ist, dass in den hier genannten Zahlen die vergleichsweise umsatz- und beschafti-
gungsschwachen Klein- und Kleinstbetriebe mit bis zu 19 Beschéftigten nicht enthalten sind,
die KMU-Dominanz also noch leicht ausgepragter ist als die genannten Zahlen vermuten
lassen. Im Berichtsjahr 2011 der Handwerkszédhlung wurden im Bremer Lebensmittelgewer-
be 105 handwerkliche Unternehmen gezéhlt, die einen Umsatz von 98,2 Mio. € erzielten
und in denen 2.171 Personen tétig waren, davon 1.645 in sozialversicherungspflichtigen Be-
schaftigungsverhéltnissen (Statistische Landesamt Bremen 2014b: 10).

Unter Wettbewerbsaspekten ldsst sich die Nahrungs- und Genussmittelindustrie des Lan-
des Bremen sinnvoll nur im groBeren Zusammenhang der gesamten deutschen Lebens-
mittelindustrie betrachten, unter Beriicksichtigung der vor- und nachgelagerten Stufen der
Wertschopfungskette. Das Problem der landesinternen Wetthewerbssituation stellt sich in
Bremen bei den Nahrungs- und Genussmittelproduzenten nicht, weil nur ein relativ kleiner
Teil der durch die groReren Unternehmen erzielten Umsatze in Bremen und Bremerhaven
erzielt wird, der weitaus grofRere Teil hingegen andernorts im Bundesgebiet bzw. zum Teil
auch im Ausland.

Der Wirtschaftszweig wird in Deutschland durch eine groRe Anzahl von KMU gepragt; eine
stellenweise zu beobachtende Konzentrationstendenz hélt sich in engen Grenzen. Zu be-
riicksichtigen ist bei der Bewertung dieser Beobachtung, dass die Branche in zahlreiche
Teilbranchen zerféllt, die teilweise eine sehr hohe Unternehmenskonzentration aufweisen.
Im Jahr 2012 entfielen 12 % des Umsatzes und 4 % der Beschéftigung der Branche ,Her-
stellung von Nahrungs- und Futtermitteln® auf die zehn gréRten Unternehmen (Statistisches

36 Vgl. Internetdarstellung von NaGeB (Nahrungs- und Genussmittelindustrie Bremen): http://www.na-

geb.de/kompetenzen/ (Aufruf: 8.1.2015)



Bundesamt 2014b: 534). Das ist duBerst weit entfernt von den Verhaltnisse in den hoch kon-
zentrierten Branchen des Verarbeitenden Gewerbes. In der Herstellung von Kraftwagen und
Kraftwagenteilen, dem nach ,Kokerei, Mineraldlverarbeitung, Herstellung von Brutstoffen“
am zweithochsten konzentrierten Industriesektor Deutschlands, vereinen die zehn groften
Unternehmen 79 % des Umsatzes und 63 % der Beschéftigten der Branche auf sich. Zwar
kam es auch in der Nahrungsmittelindustrie immer wieder zu Fusionen und Akquisitionen,
durch die Synergieeffekte und Rationalisierungspotenziale erschlossen werden sollten. Ein
Blick auf die Konzentrationsdaten zeigt jedoch, dass sich seit 2004 am Marktanteil der zehn
grolSten Produzenten des industriellen Erndhrungsgewerbes praktisch nichts verandert hat,
wahrend der Konzentrationsgrad in anderen Industriebranchen zulegte (Statistisches Bun-
desamt 2006: 368f.). Dies iiberrascht zwar angesichts der regen Mergers&Acquisitions-Akti-
vitat in der Nahrungsmittelbranche (OECD 2013: 20ff.), zu beriicksichtigen ist hier allerdings,
dass es sich bei einem GroRteil dieser Vorgdnge um grenziiberschreitende Transaktionen
handelt, die als Begleiterscheinung der Konstituierung européischer Markte zu interpretie-
ren sind.

Wegen der Vielfalt der Sparten in der Nahrungs- und Genussmittelindustrie sind generelle
Aussagen iiber Potenziale und Zukunftsperspektiven dieser Branche nur in Grenzen mog-
lich. Die Preishildung spielt im Wettbewerb eine zentrale Rolle, wobei die Entwicklung in
erheblichem MaRe durch den Lebensmitteleinzelhandel bestimmt wird, der zum Teil iber
eine erhebliche Marktmacht verfiigt und inshesondere kleineren Herstellern mit vergleichs-
weise schwacher Marktposition seine Abnahmekonditionen diktieren kann. Allerdings las-
sen neuere Studien vermuten, dass die Folgen der sich im Zuge des Konzentrationsprozes-
ses einstellenden Nachfragemacht nicht einseitig negativ bewertet werden sollten (Haucap
et al. 2013). Der Endverbrauchermarkt fiir Lebensmittel wird in Deutschland zwar von einer
Spitzengruppe groRer Einzelhandelsunternehmen dominiert, die aus vier national tatigen
Lebensmitteleinzelhandelsunternehmen bestehen (Bundeskartellamt 2014), den Interessen
der Verbraucher muss dies jedoch nicht zwangslaufig abtraglich sein. Nach Aussagen un-
serer Gesprachspartner aus der Nahrungs- und Genussmittelindustrie ist der Handel eher
konservativ und angesichts einer nach wie vor hohen Wetthewerbsintensitat im Lebensmit-
teleinzelhandel wenig dazu bereit, die Risiken der Aufnahme neuer Produkte ins Sortiment
einzugehen. Ursache hierfiir ist letztlich die skeptische Haltung der Konsumenten gegen-
iber neuen Produkten (dhnlich in Commission of the European Communities 2009: 70).

FORSCHUNG UND INNOVATION

Ein Blick auf die deutsche Forschungsstatistik zeigt zundchst ein unterdurchschnittliches En-
gagement bei den Forschungs- und Innovationsaktivititen der Nahrungs- und Genussmit-
telindustrie. Sowohl die FuE-Aufwendungen als auch das FuE-Personal sind relativ nied-
rig. Ausgegeben wurden in der Nahrungsmittelindustrie 2011 324,6 Mio. € fiir FUE, wovon
96,5 % durch die Unternehmen selbst finanziert wurden. Der Rest stammte aus anderwei-
tigen inldndischen sowie ausldndischen Quellen. Die sektorale Forschungsintensitdt die-
ser Industrie in Deutschland - Forschungsaufwendungen/Umsatz - lag 2011 gerade einmal
bei knapp 0,2 %, im Wirtschaftssektor insgesamt dagegen bei 2,7 %. Zum Vergleich sei die
Forschungsintensitat eines stark forschenden Sektors, der Herstellung von Kraftwagen und
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Kraftwagenteilen (Nr. 29, WZ 2008), angefiihrt, die bei 4,7 % lag (errechnet nach SV Wissen-
schaftsstatistik 2014: 12 und Statistisches Bundesamt 2011: 8ff.). Festzuhalten ist, dass 2011
gerade einmal 0,7 % der gesamten FuE-Aufwendungen des deutschen Wirtschaftssektors in
die Nahrungs- und Genussmittelindustrie flossen, in einen Sektor also, der gemessen am
Umsatz der viertgroRte des Verarbeitenden Gewerbes in Deutschland ist. Der sektorale FuE-
Anteil bleibt im Zeitablauf aber relativ stabil, es handelt sich also bei den Befunden fiir das

Jahr 2011 keineswegs um einen statistischen AusreilRer.

Bemerkenswert sind vor diesem Hintergrund die hohen FuE-Aufwendungen weltweit ope-
rierender, in den USA oder der Schweiz anséssige Konzerne der Nahrungs- und Genussmit-
telindustrie. Die beiden dominierenden GroRkonzerne wenden Mittel fiir FUE auf, welche
die FuE-Aufwendungen der gesamten deutschen Nahrungsmittelindustrie um ein Vielfaches
libersteigen: Nestlé (Schweiz), die Nr. 75 der Unternehmen mit den hochsten FuE-Aufwen-
dungen, verausgabte in dem Bereich 2013 1,37 Mrd. €, die Forschungsintensitat lag damit
bei 1,8 % (alle Unternehmensdaten aus European Commission 2014b,c). Der knapp dahinter
auf Platz 98 platzierte Global Player Unilever (USA) wendete 1,04 Mrd. € fiir FUuE auf (For-
schungsintensitat: 2,1 %). Die Liste der in der EU-27 ansdssigen Unternehmen wird durch
Vilmorin (ein Hersteller in dem speziellen Marktfeld der Saatgutproduktion aus Frankreich)
mit FuE-Aufwendungen von 289,1 Mio. € angefiihrt (Forschungsintensitat: 19,6 %), dahinter
folgt Danone mit 275,0 Mio. € (Forschungsintensitét: 1,3 %). Der erste deutsche Hersteller,
KWS Saat, liegt an fiinfter Stelle mit 140,8 Mio. € (Forschungsintensitat: 12,3 %), was 43 %
der gesamten deutschen FuE-Aufwendungen des Sektors entspricht.3’

Festzuhalten ist allerdings, dass die Nahrungs- und Genussmittelindustrie weltweit zu
den Industriesektoren mit einer besonders niedrigen Forschungsintensitat gehort. Auch in
der Statistik der Patentanmeldungen rangiert dieser Sektor mit einer Patentintensitdt von
0,12 Patentanmeldungen pro Mio. € FuE-Ausgaben am unteren Ende der Skala im Vergleich
zu 0,3 fiir den Durchschnitt aller Sektoren (Basis: 2.500 Scoreboard-Unternehmen des In-
dustrial R&D Investment Scoreboard der EU; European Commission 2014b: 10).

Von den etwa 6.000 industriellen Lebensmittelproduzenten (ohne Handwerk) in Deutsch-
land sind nur wenige forschungsaktiv (Fraunhofer, TUM 2010). Die FuE-Engagements diirfen
aber nicht mit den Innovationsengagements der Unternehmen verwechselt werden. Letzte-
res reicht weit iber den Kreis der im engeren Sinne forschenden Unternehmen hinaus und
ist fiir viele, inshesondere groRere KMU typisch (zu einem &hnlichen Befund fiir britische
KMU des Sektors siehe Baregheh et al. 2014). Aus einer Auswertung der FuE-Erhebung des
SV Wissenschaftsstatistik ergibt sich, dass bundesweit lediglich 200 bis 250 Unternehmen
der Branche forschend tétig sind. Von diesen gehdren die meisten zu den groRBen Lebens-
mittelproduzenten (wie z.B. Nestlé und Unilever). Dessen ungeachtet gibt es eine Reihe von
kleinen und innovativen Lebensmittelherstellern, die erfolgreich in Nischenmaérkten tatig
sind (z.B. Teutoburger Olmiihle).

37 Der hier angestellte Vergleich soll die relevante GroRenordnung verdeutlichen.



Die Bremer Verhaltnisse stellen sich hier im Ganzen sehr dhnlich dar wie diejenigen im
Bund: Im Jahre 200738 wurden in Bremen 5 Mio. € fiir FUE in der Nahrungs- und Genuss-
mittelindustrie ausgegeben. Systematische FUE wird insbesondere an den zentralen Stand-
orten der groRen Branchenunternehmen (wie erwdhnt z.B. Nestlé oder Unilever) in gréRe-
rem AusmaR betrieben, deren FuE-Abteilungen meist aber aulRerhalb Deutschlands liegen,
wahrend die am Standort Bremen anséssigen FuE-Kapazitidten des Wirtschaftssektors in der
Nahrungs- und Genussmittelbranche relativ gering sind. Die Anzahl der FuE-Beschaftigten
(Vollzeitdquivalente) lag 2007 bei 46 von knapp 1.400 FuE-Beschéftigten im Verarbeitenden
Gewerbe in Bremen insgesamt.3? Die FuE-Aufwendungen je tatiger Person beliefen sich in
Bremen auf gut 600 € verglichen mit 560 € in der Nahrungs- und Genussmittelindustrie
deutschlandweit. Die Forschungsintensitdt - gemessen an der Relation FuE-Ausgaben je
Beschaftigten - lag mithin leicht iiber dem Bundesdurchschnitt.*° Zudem werden in einigen
Sparten auch in Bremen innovative Lésungen entwickelt. Dies gilt insbesondere fiir KMU, die
sich als Nischenanbieter profilieren und auf bestimmte Kundengruppen spezialisiert sind
(z.B. die Firma biozoon in Bremerhaven, die Lebensmittel fiir Personen mit Schluck- oder
Kaubeschwerden produziert).

Eine realistische Gesamteinschatzung der Forschungssituation zeigt, dass die FuE der deut-
schen Nahrungsmittelindustrie insgesamt wie in Bremen schwach ist und deutlich hinter
derjenigen der Zweige der hochwertigen Technologien im Sinne der OECD-Klassifikation zu-
riickbleibt. Forschung und Innovationen weisen vor diesem Hintergrund folgende Branchen-
spezifika auf:

B Prozessinnovationen in der Nahrungs- und Genussmittelindustrie basieren in hohem
MaRe auf innovativen Produkten der zuliefernden Branchen, inshesondere der Entwick-
lung neuer Maschinen und Produktionseinrichtungen des entsprechenden Zweigs des
Maschinenbaus (28.93.0 der WZ 2008 - Herstellung von Maschinen fiir die Nahrungs-
und Genussmittelerzeugung und die Tabakverarbeitung). Die ,technische Revolution®
im Backgewerbe, die in den zuriickliegenden |ahrzehnten dessen Marktstrukturen
grundlegend umwalzte, hat hier ihren Ursprung.

@ Die groRBen technologischen Umbriiche der Gegenwart und Zukunft in der Nahrungs-
mittelproduktion basieren in erheblichem MaRe auf der Forschung in Grundlagendis-
ziplinen wie der Biologie (Biotechnologie) und Chemie. Grundlegende Fortschritte sind
dabei oft nur unter Einsatz hoher FuE-Aufwendungen zu realisieren, die sich letztlich
nur die BranchengroBten der Welt wie Nestlé oder Unilever leisten kdnnen.

B Kleinere, inkrementelle Produkt- und Prozessinnovationen haben das Produktionsge-
schehen in der Nahrungs- und Genussmittelindustrie bei innovativen Herstellern stets
begleitet, auch dort, wo keine oder nur sporadisch prozesshegleitende, statistisch kaum

38 Neuere Zahlen sind wegen des in der Statistik iiblichen Geheimhaltungsprinzips leider nicht verfiig-
bar.

39  Aufgrund einer Umstellung der Wirtschaftszweigsystematik sind keine aktuelleren Zahlen fiir die
Branche verfiigbar.

40  Aktuellste verfiighare Daten. Nach der Umstellung der Wirtschaftszweigsystematik auf die Klassifika-
tion der Wirtschaftszweige, Ausgabe 2008 (WZ 2008) wurden ab 2009 keine FuE-Daten fiir die Nahrungs-
und Genussmittelindustrie mehr ausgewiesen.
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erfasshare FuE stattfindet (speziell zur Brauereiindustrie siehe Tremblay, Tremblay 2012:
212; zum Innovationsgeschehen im Allgemeinen Korjamo 2007).

B Die Grenzen zwischen Innovation und Marketing sind in der Lebensmittelindustrie flie-
Rend. Produktinnovationen sind héufig lediglich ohne vorausgehende FuE oder nur mit
bescheidenem Entwicklungsaufwand erstellte Variationen langst in den Markt einge-
fiihrter Produkte (zum Zusammenhang von Marketing und Innovation z.B. Neumann
2006). So wird beispielsweise durch Aroma- und Duftstoffe versucht, eine Differenzie-
rung herbeizufiihren, wobei es sich zwar durchaus um inkrementelle Innovationen im
Sinne des Oslo Manual der OECD (2005) handelt, aber nicht um Neuerungen, denen
man gegeniiber dem Stand der Technik eine besondere Innovativitat zuerkennen konnte.

B Innovationen scheitern haufig an einer besonders strengen Marktregulierung. Die eu-
ropaische ,Novel Food Verordnung” sieht ein kaskadenartiges Zulassungsverfahren fiir
das Inverkehrbringen neuer Lebensmittel vor. Unter den Begriff ,Novel Food“ fallen
Lebensmittel und Lebensmittelzutaten, die vor dem 15. Mai 1997 in der Européischen
Gemeinschaft noch nicht in nennenswertem Umfang fiir den menschlichen Verzehr ver-
wendet wurden und zu bestimmten Gruppen von Erzeugnissen gehdren. Das Verfahren
ist kostspielig, sodass kleinere Lebensmittelproduzenten das Wagnis von Innovationen
nicht eingehen. Dies trifft etwa im Bereich ,functional food“ zu, wo die Wirkungsweise
der Inhaltsstoffe nachgewiesen werden muss, was wegen der Uberkreuzwirkung auf-
wandig ist.

B Impulse fiir Innovationen in der Lebensmittelherstellung kommen haufig aus der Wis-
senschaft oder Produktionstechnik. Dies betrifft etwa Lebensmittel, die fiir spezifische
Kundengruppen konzipiert werden (z.B. vegane, alters- oder gesundheitshezogene Le-
bensmittel). Die Produktionstechnik steuert Wissen bei, wenn es um ,,minimal proces-
sing*“ geht, also um Prozessketten, bei denen eine schonende Lebensmittelbearbeitung
bei geringem Ressourceneinsatz angestrebt wird.

Unterschiedliche Treiber des Innovationsgeschehens in der Nahrungsmittelindustrie, wie
veranderte Konsumgepflogenheiten, neue Wissenstathestinde, staatliche Regulierungen
oder der Versuch, in einem zumindest stellenweise intensiver werdenden Wettbewerb mit-
tels Marketing-MaRnahmen zu bestehen, bestimmen die Forschungs- und Innovationstatig-
keit im Ernahrungsgewerbe. Die Hersteller reagieren hierauf mit einer regen, durch inkre-
mentelle Neuerungen bestimmte, Innovationstétigkeit. Obgleich inkrementelle Innovationen
den Alltag der Unternehmen des Ernahrungsgewerbes bestimmen, steht der Sektor langfris-
tig vor Herausforderungen, die zum Teil auch nach radikalen Innovationen verlangen, die ei-
nen technologischen Paradigmenwechsel beinhalten. Hierbei sind die nachstehend genann-
ten, vornehmlich langfristig wirksamen Faktoren hervorzuheben. Bei jeder einzelnen von
ihnen kann Forschung entscheidende Beitrage zur Losung der Probleme leisten:

i.  Die Frage der Lebensmittelsicherheit hat in den zuriickliegenden Jahren eine im-
mer starkere offentliche Resonanz gefunden und ist auch jenseits der im Blick-
punkt der Offentlichkeit stehenden Lebensmittelskandale stets virulent geblieben.

ii. Im Zuge der 6kologischen Transformation von Produktionsprozessen stellt sich auf
allen Stufen der Wertschopfungskette das Problem einer Minimierung umwelt-
schadlicher Nebenwirkungen der Giitererstellung bei Erhalt der Profitabilitdt des
Unternehmens (Food Industry Innovation Forum 2011: 14).



ili. Immer mehr Konsumenten entscheiden sich fiir einen gesiinderen Lebensstil,
was die Frage nach der Struktur des kiinftig nachgefragten Produktsortiments der
Nahrungsmittelindustrie aufwirft (PWC 2014: 7).

iv. Die Nahrungs- und Genussmittelproduktion und die Gesundheitsvorsorge werden
kiinftig eine enge Allianz eingehen. Daher ist zu erwarten, dass die Schnittmen-
gen beider Bereiche groRBer werden und sich Konvergenzmarkte herauskristalli-
sieren (BDI 2011: 108ff.).

v. Die Konsummuster der Verbraucher verdndern sich zwar nur langsam, aber auf
lange Sicht umso umfassender. Alle am Wertschépfungsprozess der Nahrungs-
und Genussmittelwirtschaft Beteiligten stehen vor der Aufgabe, sich friihzeitig auf
die sich anbahnenden Entwicklungen einzurichten.

vi. Im Zuge der Globalisierung der Nahrungs- und Genussmittelmarkte stellt sich das
Problem der sozialen Verantwortung der industriellen Nahrungs- und Genuss-
mittelproduzenten auch fiir das, was auf den vorausgehenden Stufen der Wert-
schopfungskette geschieht, mit immer groRerer Dringlichkeit. Die zunehmende
Komplexitdt der globalen Wertschopfungsprozesse vermindert tendenziell deren
Transparenz (PWC 2014: 7). Gefragt sind daher auch organisatorische Innovatio-
nen, um sich den Schwierigkeiten stellen zu konnen.

Die deutsche wie die bremische Nahrungs- und Genussmittelindustrie wird sich den ge-
nannten Herausforderungen stellen miissen, wenn sie die zunehmenden Marktchancen in
den Schwellenldandern wahrnehmen will, deren Verbraucher mit zunehmendem Wohlstand
verstarkt hochwertige Lebensmittel mit hohem Wertschopfungsanteil der Endprodukther-
steller nachfragen werden. Angesichts ihrer einerseits uniibersehbaren Innovativitdt und
andererseits noch niedrigen FUuE-Anstrengungen ist ihr ein hohes Innovationspotenzial zu-
zusprechen. Die Wissenschaftsorientierung und Innovativitdt kann daher eine wichtige Rol-
le fiir die Wetthewerbsfahigkeit der Branche spielen (siehe die &hnliche Einschatzung in
Fraunhofer, TUM 2010: 5). Die &ffentlich finanzierte FUE sowie Bildung kann hierzu einen
wesentlichen Beitrag leisten.

Ein Blick auf die o6ffentliche Forschungsinfrastruktur Deutschlands zeigt, dass im Land Bre-
men, gemessen an der Prasenz namhafter Nahrungsmittel- und Getrankehersteller, die &f-
fentliche Forschungslandschaft zwar befriedigend, aber keineswegs besonders stark aus-
gelegt ist. Dies zeigt die Liste der im Forschungskreis der Erndhrungsindustrie e.V. (FEI)
geflihrten Institute (FEI 2014). Fiir Bremen sind fiinf Einrichtungen gelistet, die im weiteren
Sinn Forschungsbedarfe des Erndahrungsgewerbes ansprechen: (1) die Stiftung Alfred-Wege-
ner-Institut fiir Polar- und Meeresforschung in der Helmholtz-Gemeinschaft, (2) das Institut
fiir Innovationen im Lebensmittel- und Umweltbereich e.V., (3) die QSI - Quality Services
International GmbH, Institut fiir Honiganalytik, (4) das Institut fiir Umweltverfahrenstech-
nik der Universitdt Bremen und (5) das ttz Bremerhaven. Bei ndherem Hinsehen zeigt sich,
dass es sich dabei iiberwiegend um Forschungseinrichtungen mit relativ geringer Ressour-
cenausstattung handelt, die insgesamt auch kaum dem spezifischen Profil des bremischen
Nahrungs- und Genussmittelsektors entsprechen. Die Moglichkeiten zur lokalen Kooperation

zwischen Wissenschaft und Wirtschaft sind in diesem Bereich also durchaus begrenzt. Der
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Ausbau der &ffentlich finanzierten Forschung konnte einen substanziellen Ansatz zur Férde-
rung von Forschung und Innovation in der bremischen Nahrungsmittelindustrie darstellen.

Die tertidren Bildungsbereiche im Land Bremen leisten dariiber hinaus einen wesentlichen
Beitrag zur Versorgung der heimischen Nahrungs- und Genussmittelindustrie mit gut aus-
gebildeten Fachkraften. Dies gilt insbesondere fiir die Hochschule Bremerhaven, in der der-
zeit 480 Studenten im Fach Lebensmitteltechnik immatrikuliert sind. Die Hochschule verfiigt
damit iiber den bundesweit groRten Studiengang in diesem Bereich (Hiittman 2014).

NAHRUNGS- UND GENUSSMITTELINDUSTRIE IN BREMEN IM VERGLEICH

Zum Vergleich werden Standorte der Nahrungsmittelindustrie im norddeutschen Raum he-
rangezogen. Vor dem Hintergrund jeweils unterschiedlicher Ausgangslagen setzen sie im
Vergleich zu Bremen eigene Akzente in ihrer Standortentwicklungspolitik (Ubersicht 3.5). Es
handelt sich um (i) Lilbeck und Umland, (ii) das zentrale und nordliche Schleswig-Holstein
sowie (iii) das im Westen Mecklenburg-Vorpommerns gelegene Oberzentrum Schwerin. Lii-
beck, wie Bremen alte Hansestadt mit eindrucksvoller maritimer Geschichte, vereint eben-
falls die Vorteile der Kiistenlage mit einer zentralortlichen Funktion gegeniiber dem landli-
chen Umland im siidlichen Schleswig-Holstein, westlichen Mecklenburg und nordéstlichen
Niedersachsen. GroRen Einfluss auf die Standortbedingungen hat iiberdies die N&he zu
Hamburg. Die Stellung Liibecks im Grenzland von vier Bundeslandern prégt das Profil der
unter dem Dach des schleswig-holsteinischen Landesclusters Erndhrungsgewerbe operie-
renden FoodRegio, dessen Aktivitdten die Landesgrenzen iiberschreitend auf ein breiteres
Einzugsgebiet in Norddeutschland hin ausgerichtet sind (FoodRegio 2011, 2014a, 2014b).

Die Aktivitaten des zweiten im Landescluster Erndhrungsgewerbe aktiven Produzentennetz-
werks ,,Kompetenznetzwerk Erndahrungsgewerbe” (Skuppin o.].) konzentrieren sich starker
auf das mittlere und nérdliche Schleswig-Holstein. Hier sind in den Kiistenstadten Kiel und
Flensburg Unternehmen der Fischverarbeitung prasent, des Weiteren im Land ein breites
Spektrum von Nahrungs- und Genussmittelherstellern, welche ihre Vorleistungen von der
lokalen Landwirtschaft im Lande bzw. auch aus dem weiteren Umland und aus dem Ausland
beziehen. Ein sehr unterschiedliches Profil weist im Vergleich dazu das Erndhrungsgewerbe
von Schwerin und seinem Umland auf. Meeresfriichte spielen aufgrund der Entfernung zur
Kiiste keine Rolle. Von herausragender Bedeutung als Lieferant der Rohprodukte ist hinge-
gen die Agrarwirtschaft des Umlands. Die lokale Industrie hatte in den Jahren nach der Wie-
dervereinigung mit den fiir das Verarbeitende Gewerbe der neuen Bundesldnder typischen
Anpassungsproblemen zu kdmpfen. Seither dominiert in der Tendenz, verglichen mit dem
Ausgangsjahr 1990 auf einem erheblich niedrigeren Beschéftigungsniveau, ein langsamer
Erholungsprozess das Bild.

Die Lebensmittelindustrie leistet an allen betrachteten Standorten einen fiir die lokale
Wirtschaft bedeutenden Beitrag zu Wertschopfung und Beschaftigung im Verarbeitenden
Gewerbe. Da die anderen Industriebranchen in Schleswig-Holstein und im Schweriner
Raum eine insgesamt geringere Bedeutung als in Bremen haben, ist der Anteil der
Nahrungs- und Genussmittelindustrie an der Beschéftigung im Verarbeitenden Gewerbe
dort insgesamt hoher als in Bremen. Den 15 % in Bremen stehen 18 % in Schleswig-



Holstein und {ber 30 % in Mecklenburg-Vorpommern gegeniiber. Die wesentlichen

Merkmale des Geschehens in der Nahrungs- und Genussmittelindustrie der betrachteten
fiinf Standorte finden sich in komprimierter Form in Ubersicht 3.5.

Ubersicht 3.5

MERKMALE DER NAHRUNGS- UND GENUSSMITTELINDUSTRIE IN BREMEN UND DEN

VERGLEICHSSTANDORTEN
INDIKATOR BREMEN UND
BREMERHAVEN

Beschaftigungsan-
teil am Verarbei-
tenden Gewerbe

Vernetzung/

regionale Zusam-
menarbeit

Produktions-
schwerpunkte

Dynamik?

Forschung/
Innovation?

Wissenschaftskapa-
zitatend

Hoch (Beschafti-
gungsanteil: 15 %)

NaGeB - Nahrungs-
und Genussmittel-
industrie Bremen
e.V.; Einbindung in
Food Nordwest -
Cluster Erndhrung
in der Metropole
Nordwest

Fischverarbeitung;
Verarbeitung tro-
pischer Produkte,
zahlreiche andere
Bereiche

Langfristig Be-
schaftigungs- und
Umsatzschwund, in
jlingster Zeit stabil;
wachsend: Tiefkiihl-
produkte

Wenig FuE; sekto-
rale Forschungs-
intensitat etwas
liber Bundesdurch-
schnitt; aber: in-
novative Unterneh-
men, darunter auch
kleinere KMU

Einige ,,Anker-
punkte® in der
offentlichen For-
schungslandschaft;
im Unterschied
zur Wissensinfra-
struktur anderer
Branchen keine
,Leuchttiirme*

LUBECK UND
UMLAND

Hoch (18 % in
Schleswig-Holstein)

FoodRegio; Road-
map fiir Innovation

Marzipan, Fertigge-
richte; Fischkon-
serven

Langfristig Terrain-
verluste, in jiingster
Zeit moderat
wachsend

Wenig FuE; sekto-
rale Forschungs-
intensitat deutlich
unter dem Bun-
desdurchschnitt,
Présenz innovativer
Unternehmen der
Nahrungsmittel-
branche

Liibeck: Kooperati-
on liber Ausbildung
(Fachhochschule)

SCHWERIN UND
UMLAND

Sehr hoch (30 %)

Netzwerk Agrar-
marketing Mecklen-
burg-Vorpommern
e.V.; landesweites
Netzwerk, ESF
Forderung

Futtermittelver-
arbeitung; Kaffee
(Ansiedlung eines
gr. Produzenten von
Kaffeepads)

Starke Riickgange
in den 1990er
Jahren, seither Auf-
schwungstendenz

Keine nennens-
werte FUuE; hohe
Innovativitat
einzelner Unter-
nehmen, die u.a. in
der zunehmenden
Exportquote zum
Ausdruck kommt

Keine relevanten
offentlichen FuE-
Kapazitéten

MITTLERES
UND NORDLI-

CHES SCHLES-
WIG-HOLSTEIN

Hoch (18 % in
Schleswig-Holstein)

Strategische Nach-
haltigkeitsallianz
(Kompetenznetz-
werk Erndhrungs-
wirtschaft)

Mehrere unter-
schiedliche Felder

Moderat wachsend

Wenig FuE; sekto-
rale Forschungs-
intensitat deutlich
unter dem Bun-
desdurchschnitt,
Présenz innovativer
Unternehmen der
Nahrungsmittel-
branche

Universitat Kiel
(Uiber Ausbildung
und Institute), Uni-
versitat Flenshurg,
keine herausra-
genden hochschul-
unabhangigen
Forschungseinrich-
tungen des Erndh-
rungsgewerbes

1) Wachstum des Umsatzes und der Beschaftigung; 2) Grad der thematischen Abdeckung; 3) Prasenz und Zusammenar-
beit mit der Wissenschaft.

Die Vergleichsregionen weisen zu Bremen andere Produktionsschwerpunkte auf: In
Libeck hat die Genussmittelindustrie eine lange Tradition. So sind z.B. Niederegger, der

bekannteste Hersteller von Liibecker Marzipan, der Suppenhersteller Campbell’s Germany,
der die Erasco-Gruppe iibernommen hat, und der gréRte deutsche Fischkonservenhersteller
Hawesta dort ansassig. Durch das landwirtschaftlich geprédgte Umland ist Schwerin
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traditionell ein wichtiger Standort der Land- und Nahrungsgiiterwirtschaft. Dabei steht
die gentechnikfreie Land- und Lebensmittelwirtschaft im Mittelpunkt. In Schwerin
sind Unternehmen der Lebensmittel- und der Futtermittelverarbeitung entlang der
Wertschopfungsketten angesiedelt. Besonders im Bereich Agrofood und Verpackung
verfiigt die Region (ber innovative Industrieunternehmen und Dienstleister. Die
Stadt ist im Verbund mit dem Land Mecklenburg-Vorpommern bemiiht, den
Wirtschaftszweig auszubauen. Seit kurzem hat auch der Lebensmittelkonzern Nestlé
in Schwerin eine Produktionsstitte fir Kaffee errichtet (Produktion von Kaffeepads).
Die Lebensmittelwirtschaft in Mecklenburg-Vorpommern verzeichnete in jiingster Zeit
beachtliche Zuwachsraten im bundesdeutschen Export. Die Standortoffensive des Landes
zeigt, dass auch in traditionellen und zundchst wenig innovativ erscheinenden Branchen
Wachstumspotenziale erschlossen werden kdnnen.

Die Region Liibeck/Nordniedersachsen/West-Mecklenburg hebt sich von anderen Regionen
durch ihre ladnderiibergreifende Netzwerkbildung ab. Namhafte Unternehmen und For-
schungseinrichtungen sowie zahlreiche mittelstandische Unternehmen der Branche haben
das Netzwerk der norddeutschen Erndhrungswirtschaft FoodRegio gegriindet. Das Netzwerk
bewahrt sich u.a. auf dem Gebiet der Innovationsférderung. So wurden Themen der regio-
nalen Erndhrungswirtschaft identifiziert und eine gemeinsame Roadmap entwickelt. Ein Er-
gebnis dieser Initiative ist die Einrichtung eines Lehrangebots an der Fachhochschule Liibeck
zum Thema ,food processing”. Empirische Evidenz zu den Wirkungen des hier gegriindeten
Netzwerks auf Innovation, Wachstum und Beschaftigung liegt mangels einschlagiger Evalu-
ationen derzeit nicht vor.

Eine Netzwerkorganisation der Nahrungsmittelhersteller existiert auch in Bremen (NaGeB
- Nahrungs- und Genussmittelindustrie in Bremen e.V.). Diese hat sich zum Ziel gesetzt,
zum Kompetenzzentrum der Nahrungs- und Genussmittelindustrie Bremens zu werden und
das Land als herausragenden Standort der Branche iiberregional sichtbar zu machen. Aus
unseren Gesprachen ergab sich, dass trotz der Prasenz zahlreicher namhafter Unternehmen
der Nahrungs- und Genussmittelbranche Bremen auRerhalb der Landesgrenzen nicht als
sonderlich bedeutender Standort der Lebensmittelindustrie wahrgenommen wird. Eine Aus-
nahme bildet in dieser Hinsicht allerdings Bremerhaven, das in den Augen der Betrachter
mit der Fischindustrie assoziiert wird und in dieser Funktion auch weit jenseits der Grenzen
des Landes bekannt ist.

Die Produkte der einzelnen Sparten entwickeln sich hochst unterschiedlich. In Bremerhaven
profitieren die Unternehmen von der im Zeitraum von 2010 bis 2013 gestiegenen Nachfrage
nach Tiefkiihlprodukten, wéhrend SiiBwaren nur eine geringe Dynamik aufweisen. Bei den
Kaffeerdstern hat die Einfiihrung von Kapseln zur Absatzbelebung beigetragen. In den ande-
ren Regionen weist die Lebensmittelindustrie eine stabile, aber - wie {iberall im Bundesge-
biet - keineswegs besonders dynamische Entwicklung auf. Wachstum vollzieht sich hier vor
allem in spezialisierten, auf bestimmte Marktnischen ausgerichteten Bereichen.

Im Hinblick auf den Bereich Forschung und Innovation sind die Vergleichsregionen wie Bre-
men durch eine insgesamt geringe Forschungsaktivitat charakterisiert. In Schleswig-Holstein
liegt die Forschungsintensitat mit FUuE-Aufwendungen je Erwerbstatigen mit 580 € (bezogen
auf das Jahr 2007) etwas iiber dem Bundesdurchschnitt (562 €), aber unterhalb des Wertes
flir Bremen (605 €; SVW 2014b). Fiir Mecklenburg-Vorpommern werden in der FuE-Statistik



aufgrund der Datenschutzbestimmungen keine Daten ausgewiesen. Kein Zweifel besteht al-
lerdings daran, dass die Werte - auch im Vergleich zu Bremen und Schleswig-Holstein -
sehr niedrig sind.

Unabhdngig von den bestehenden Netzwerken sind keine solchen regionalen Cluster des
Erndhrungsgewerbes auszumachen, die auf Standorte mit besonders giinstigen Rahmenbe-
dingungen fiir innovative Nahrungs- und Genussmittelhersteller hinweisen. Die ausgewie-
senen innovativen Lebensmittelproduzenten verfolgen recht unterschiedliche Strategien und
sind hierbei auch nicht immer auf wissenschaftliche Begleitung angewiesen (0C&C 2011).
Ein Teil betreibt FUE in eigener Regie und ohne Zuhilfenahme externer Wissenschaftler. Die
stidlichen Bundeslander haben durch die Ansiedlung ,wissenschaftlicher Leuchttiirme® die
Rahmenbedingungen fiir innovative Nahrungsmittelhersteller gestarkt (z.B. in Weihenste-
phan). Auch in Bremen und in anderen Regionen verfolgt man den Weg, Kooperationen
zwischen Unternehmen und Wissenschaftseinrichtungen zu férdern. Dies geschieht in der
Regel dann erfolgreich, wenn die Forschung auf die spezifischen Bediirfnisse der Unterneh-
men vor Ort ausgerichtet ist.

Mit dem Kompetenznetzwerk Erndhrungsgewerbe Schleswig-Holstein (67 Mitgliedsun-
ternehmen) soll der Austausch zwischen den Unternehmen zum Thema Innovationen und
Technologietransfer verstérkt werden. Mit strategischen Allianzen méchte man vor allem
das Thema Nachhaltigkeit in der Lebensmittelproduktion voranbringen. Hierfiir wurde eine
Professur an der Fachhochschule Flensburg eingerichtet, die den Studiengang Biotechno-
logie- und Verfahrenstechnik um den Studienschwerpunkt Lebensmitteltechnik ergénzt.
Hieriiber soll insbesondere der Fachkraftenachwuchs fiir die Unternehmen in der Regi-
on sichergestellt, zugleich aber sollen auch kleinere Forschungsprojekte realisiert werden.
Auch Professoren und Institute der Universitat Kiel engagieren sich im Rahmen von Koope-
rationen mit Unternehmen. In Bremerhaven besteht eine enge Verbindung der ortlichen
Lebensmittelunternehmen zur Fachhochschule sowie zum Bremerhavener Technologiezen-
trum ttz, zu dem auch das in jiingster Zeit erweiterte Bremerhavener Institut fiir Lebensmit-
teltechnologie und Bioverfahrenstechnik (BILB) gehdrt. An der Bremer Universitat gibt es
im Bereich der fiir die Nahrungsmittelindustrie relevanten Forschung und Lehre hingegen
lediglich das Institut fiir Umweltverfahrenstechnik mit Bezug zur Lebensmittelforschung.

Die Vergleichsregionen versuchen auf unterschiedliche Weise, die Wetthewerbsfahigkeit
der Nahrungs- und Genussmittelindustrie in ihrer Region zu fordern sowie die Rahmen-
bedingungen fiir Innovationen zu verbessern. Wahrend in Schleswig-Holstein eine nach-
haltige Wirtschaftsweise in der Nahrungs- und Genussmittelproduktion vor allem durch
Produktinnovationen sichergestellt werden soll, mdchte sich Schwerin durch Gkologische,
gentechnikfreie Produkte profilieren. In beiden Féllen wird versucht, mittels von Produkt-
und Prozessinnovationen einem dkologiegerechten Leitbild der Nahrungs- und Genussmit-
telproduktion zum Durchbruch zu verhelfen, das auch fiir die Vermarktung der heimischen
Erzeugnisse sowie fiir die Imagebildung der Region forderlich ist.

FAZIT

Bremen verfiigt liber eine hochentwickelte und diversifizierte Nahrungs- und Genussmit-
telindustrie, die durch innovative KMU und GroRunternehmen getragen wird. Die Prasenz
namhafter, zum Teil weltweit operierender Unternehmen, mit denen in Deutschland weithin
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bekannte Markennamen der Lebensmittelbranche verbunden sind, stellt die Basis dafiir dar,
dass das Land sich im offentlichen Bewusstsein - starker als bisher der Fall war - als be-
deutender Standort der Nahrungs- und Genussmittelindustrie etabliert. Der Verband NaGeB
(Nahrungs- und Genussmittelindustrie Bremen) hat sich zwar die Verbesserung der Wahr-
nehmung der Branche zum Ziel gesetzt, doch in der Standortprofilierung sind andere Regi-
onen erfolgreicher.

Obgleich die bremischen Hersteller sich bei der Gestaltung von Produktionsprozessen und
der Entwicklung des Produktionssortiments als innovativ erwiesen haben, ist die relative
Forschungsschwache, welche fiir die deutsche Nahrungsmittelindustrie generell typisch ist,
auch in Bremen anzutreffen. Die einschlagigen Forschungskapazitdten des Wirtschaftssek-
tors erweisen sich inshesondere beim Vergleich mit anderen Global Playern der Nahrungs-
und Genussmittelindustrie in Deutschland als eher schwach. Eine Intensivierung der Zu-
sammenarbeit der groBen Unternehmen in Bremen mit den Universitdten und Hochschulen
konnte der Branche zusatzliche Impulse geben.

Erfolgreich gestaltet sich die Zusammenarbeit zwischen Forschungseinrichtungen der
Hochschule Bremerhaven und der dort ansdssigen Unternehmen der Nahrungs- und Ge-
nussmittelindustrie. Im Fachbereich Life Science werden u.a. Studiengénge fiir Lebensmit-
teltechnologie und Biotechnologie angeboten. Dariiber hinaus entwickelt das Technologie-
transferzentrum (TTZ) Bremerhaven gemeinsam mit Lebensmittel-Wissenschaftlern und
Hotelkdchen innovative Rezepturen und Verfahren fiir die Gastronomie.



3.3.6 INNOVATIVE MATERIALIEN

Werkstoffe aller Art, konventionell oder innovativ, sind in den Endprodukten der Industrie
auf vielfache Weise prasent und Voraussetzung fiir deren Erzeugung, treten aber in den Au-
gen der Nutzer hinter Gestalt, Design und Funktion des fertigen Fabrikats zuriick (zur 6f-
fentlichen Wahrnehmung Heiker 2008: 14ff.). Vielfach wirken die in die Produktionsprozesse
eingehenden Materialien als Treiber fiir innovative industrielle Produktentwicklungen. Ihre
Verfligharkeit zu attraktiven wirtschaftlichen Konditionen pragt die technologische Leis-
tungsfahigkeit und Wettbewerbsfahigkeit zahlreicher Branchen. Grund fiir die Aufnahme
der innovativen Materialien in den Kreis der hier betrachteten Industriebereiche des Landes
ist ihre faktische Bedeutung fiir die bremische Wirtschaft. AuBenstehende assoziieren das
Land Bremen zwar nicht unbedingt mit der Erforschung und Entwicklung innovativer Mate-
rialien, von Insidern der wissenschaftlichen Werkstoffszene wird Bremen vor allem aufgrund
des Vorhandenseins renommierter Forschungsinstitute der Werkstofffertigung als wichtiger

Standort wahrgenommen.

Unter dem Begriff ,innovative Materialien“ (im vorliegenden Text auch synonym als ,,neue
Werkstoffe* bezeichnet)* sollen im Folgenden Halbfabrikate des Verarbeitenden Gewerbes
bezeichnet werden, die in jlingster Zeit auf Basis neuer Erkenntnisse der Grundlagenwis-
senschaften und auf Grundlage daran anschlieRende Forschungs- und Entwicklungsarbeiten
von Unternehmen entwickelt sowie zur industriellen Anwendungsreife gebracht wurden. Sie
erscheinen aufgrund ihrer iiberlegenen technischen Eigenschaften (wie z.B. Belastungs-
fahigkeit, Gewicht, Haltbarkeit, Umweltvertraglichkeit, Eignung fiir bestimmte Bearbei-
tungszwecke) dafiir pradestiniert, in weiterfithrenden Produktionsprozessen eingesetzt zu
werden. Bestimmte neuere technische Losungen, wie sie z.B. hdufig in der Raumfahrt an-
zutreffen sind, sind iiberhaupt erst nach der forschungsintensiven Entwicklung neuer Mate-
rialien moglich geworden, die aufgrund ihrer technischen Parameter héchsten Anspriichen
geniigen. In diesem Fall sprechen wir von ,Hightech-Materialien“. Wir definieren ,innova-
tive Materialien* im engeren Sinne als solche Werkstoffe, die auf radikalen Innovationen
basieren und deren Markteinfiihrung nicht ldnger als 10 Jahre zuriickliegt. Diese Definition
schlielt die in der Materialproduktion weit verbreiteten, mehr oder weniger regelmaRig re-
alisierten inkrementellen Verbesserungen ldngst in den Markt eingefiihrter Werkstoffe nicht
mit ein.

Im Unterschied z.B. zur Luft- und Raumfahrtindustrie sowie zur Nahrungsmittelindustrie ha-
ben wir es bei den neuen Materialien nicht mit einem in der Wirtschaftszweigsystematik
eindeutig abgegrenzten Sektor zu tun, sondern mit einem duRerst breiten brancheniiber-
greifenden Produktions- und Technologiebereich, der unterschiedlichste Werkstoffe um-
fasst und in verschiedenen Industriezweigen prasent ist. Die Darstellung des vorliegenden
Abschnitts muss also der Tatsache Rechnung tragen, dass die verfiigbaren Statistiken nicht
dazu geeignet sind, die Produktion und Entwicklung innovativer Materialien quantitativ zu
erfassen. Wir konzentrieren uns daher darauf, die entscheidenden qualitativen Merkmale
des Bereichs herauszuarbeiten.

41 Was aus fachlicher Sicht nicht ganz korrekt ist (Hummel 2008: 1161), aber im Rahmen unseres Zwecks
dem Gegenstand durchaus gerecht wird.
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STRUKTUR UND DYNAMIK DES INNOVATIONSFELDES UND SEINE POSITION IN DER BREMI-
SCHEN WIRTSCHAFT

Werkstoffen kommt eine zentrale Bedeutung fiir die Giiterproduktion in entwickelten Indus-
triewirtschaften zu. Der iberwiegende Teil aller neuen Industrieprodukte, von Hocker (2008:
9) auf 70 % geschétzt, basiert in der einen oder anderen Form auf neuen Werkstoffen. Einen
ersten Eindruck davon, welche Bedeutung den Werkstoffen fiir die deutsche Wirtschaft zu-
kommt, vermittelt ein Blick auf die Materialaufwendungen der Industrie. Im Jahr 2012 ent-
fielen 58 % des Gesamtumsatzes der Industrie (1.957 Mrd. €) auf Materialaufwendungen,
also Vorprodukte im Gesamtwert von 1.135 Mrd. €. Hierunter fanden sich allerdings sowohl
Halbfabrikate verschiedener Bearbeitungsstufen als auch agrarische und mineralische Roh-
stoffe. Letztere interessieren in unserem Kontext nicht, iber die Gesamtproduktion von Halb-
fabrikaten (Verbrauchsstoffe, Werkstoffe, Halbfabrikate unterschiedlichster Bearbeitungs-
stufen) gibt die Erzeugung von Vorleistungsgiitern durch Unternehmen des Verarbeitenden
Gewerbes Aufschluss. Diese lag 2012 bei 632 Mrd. €, also bei 32,3 % des Gesamtumsatzes
des Verarbeitenden Gewerbes. Auch die letztgenannte Zahl ist noch nicht mit dem Aufkom-
men von Materialien aus heimischer Industrieproduktion gleichzusetzen, sondern schlief3t
eine Vielzahl von Zwischenprodukten hoherer Bearbeitungsstufen ein wie z.B. von Zulie-
ferkomponenten der Automobilindustrie wie Motoren, Reifen, Getriebe oder elektronische

Steuerungseinrichtungen.*?

Um eine prazisere Vorstellung von der heimischen Produktion industrieller Werkstoffe zu
erhalten, addieren wir den Umsatz derjenigen Zweige des Verarbeitenden Gewerbes, wel-
che tiberwiegend Werkstoffe produzieren, welche wiederum iliberwiegend in die Produktion
der anderen Sektoren des Verarbeitenden Gewerbes eingehen: der Herstellung von chemi-
schen Erzeugnissen (Nr. 10, WZ 2008), der Herstellung von Glas und Glaswaren, Keramik,
Verarbeitung von Steinen und Erden (Nr. 23) sowie Metallerzeugung und -bearbeitung (Nr.
24). Der aggregierte Umsatz dieser drei Sektoren lag 2012 bei 287,3 Mrd. €, das entspricht
rund 25 % des Gesamtumsatzes der Industrie. Ein erheblicher Teil der hier zusammenge-
fassten Produkte lasst sich allerdings nicht sinnvoll unter ,Werkstoffe“ subsumieren. Dies
gilt z.B. fiir die von der Chemischen Industrie gelieferten Diingemittel oder die vom Sektor
Nr. 23 (Herstellung von Glas und Glaswaren, Keramik, Verarbeitung von Steinen und Erden)
erstellten Baumaterialien. Gehen wir hypothetisch davon aus, dass etwa die Halfte des Ge-
samtumsatzes der hier erfassten Produkte auf Werkstoffe (Materialien) im engeren Sinn ent-
fallt, so belief sich deren Umsatz auf rund 144 Mrd. €.3

Auf innovative Materialien im engeren Sinn unserer eingangs genannten Definition wird
stets nur ein kleiner, aber industriestrategisch bedeutender Teil der gesamten industriellen

42 In unserer Uberschlagsrechnung sind, um die Dinge nicht unnétig zu verkomplizieren, auRenwirt-

schaftliche Transaktionen (Importe und Exporte) nicht beriicksichtigt, die in einer offenen, stark aulBenori-
entierten Wirtschaft wie der deutschen natiirlich eine sehr gro3e Rolle spielen, weil die Zahlen nur grobe
GroRenordnungen veranschaulichen sollen. Es wird also hypothetisch angenommen, dass die globalen
und sektoralen Salden der Ex- und Importe von Vorleistungsgiitern ausgeglichen sind.

43 Eine detaillierte Rekonstruktion der intersektoralen Giiterstrome anhand der Input-Output-Tabellen

des Statistischen Bundesamts widre im Prinzip sinnvoll, was aber im Rahmen der vorliegenden Untersu-
chung nicht zu realisieren ist.



Werkstoffproduktion entfallen, dessen Umfang wir auf rund 10 % der Werkstoffproduktion
veranschlagen. Die Produktion ,innovativer Materialien” bzw. - bei einem ausgeglichenen
Saldo der Ex- und Importe - auch der Marktumfang héatte demnach 2012 in Deutschland bei
knapp 15 Mrd. € gelegen.

Der Anteil der Vorleistungsgiiterproduktion am Umsatz des bremischen Verarbeitenden Ge-
werbes“ lag 2013 bei 20,4 % (4,6 Mrd. € von 22,5 Mrd. €; Statistisches Landesamt Bre-
men 2014a: 127), also deutlich unter dem im Bundesdurchschnitt anzutreffenden Anteil von
32,4 %. Der Umsatz der drei oben in unsere Uberschlagsrechnung einbezogenen Sektoren
des Verarbeitenden Gewerbes (20, 23, 24, WZ 2008) lasst sich fiir Bremen nicht ermitteln,
weil Nr. 24 nicht ausgewiesen wird. Wir greifen daher auf ein Hilfskonstrukt zuriick. Im
Bund liegt der Anteil der drei Sektoren am Umsatz der Vorleistungsgiiterproduzenten bei
45,5 %. Ubertragt man diesen Anteil auf die Bremer Unternehmen, so hatte die Werkstoff-
produktion in Bremen 2013 bei 2,1 Mrd. € gelegen und die Produktion innovativer Materiali-
en bei 210 Mio. €.

Mit der Entwicklung innovativer Materialien reagieren die Werkstoffhersteller einerseits auf
die Bediirfnisse der in zahlreichen Industriebranchen angesiedelten Anwender, andererseits
nehmen sie Impulse der Wissenschaft auf. Die Forschung erfolgt im engen Kontakt zwischen
Anwender- und Produzentenbranchen (hierzu Kopp 2008). Einige Anwenderbranchen wie
die Luft- und Raumfahrtindustrie oder die Automobilindustrie sind auf innovative Materi-
alien angewiesen, um ihre Produkte entscheidend zu verbessern, z.B. Gewichtsreduzierun-
gen vorzunehmen, die aerodynamischen Qualitdten eines Fahrzeugs zu verbessern, Lacke
haltbarer und optisch ansprechender zu gestalten. Sie engagieren sich daher selbst in der
FuE von Hightech-Materialien, welche den spezifischen Anforderungen der eigenen Produk-
te entsprechen. Entsprechende Forschungsaufwendungen der Anwenderindustrien werden
daher unten im Abschnitt ,,Forschung und Innovation“ separat beriicksichtigt.

Die Werkstoffforschung orientiert sich an den Anforderungen der Anwenderbranchen an die
technischen Eigenschaften der Materialien, die zum einen immer hoher und zum anderen
sich oft widerspriichlich darstellen, z.B. dann, wenn Karosseriebauer erwarten, dass die ge-
lieferten Werkstoff zunehmende Festigkeiten aufweisen sollen, ohne dass ihre Umformbar-
keit darunter leidet (vgl. DahImann, Bartels 2008: 65). Die Welt der innovativen Materialien
stellt sich iiberaus vielfdltig dar und weist viele fiir Nicht-Experten héchst iiberraschende
Aspekte auf, fiir die hier einige Beispiele genannt werden sollen (Dahlmann, Bartels 2008:
64f.): Edelstahlbleche werden durch eine neuartige Beschichtung vor Fingerabdriicken auf
der Oberflache geschiitzt; Hightech-Kunststoffe wie das transparente Polycarbonat Makro-
lon sorgen, an den Dachkonstruktionen angebracht, fiir Helligkeit in Sportstadien; moderne
Kunststoffe mit Nanopartikeln erméglichen kratzfeste Handygehduse. Die Entwicklung in-
novativer Materialien steht auch in engem Zusammenhang mit Megatrends in Gesundheit,
Umweltvertraglichkeit, Freiheit und Sicherheit (hierzu z.B. Heinricht 2008: 59ff.).

44  Ausgewiesen sind nur Betriebe von Unternehmen mit im Allgemeinen 50 und mehr Beschdftigten
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In der Werkstoffforschung haben die Faserverbundstoffe und der Leichtbau in den letzten
zehn Jahren eine besonders dynamische Entwicklung vollzogen. Fiir die industrielle An-
wendung sind u.a. deren Festigkeit, die Warme- und Kéltereaktion sowie die ReiR- oder
Bruchelastizitdt wichtige Parameter. Stahl ist nach wie vor in vielen Bereichen unverzichtbar,
doch wird er - wie in der Automobiltechnik - vielfach sukzessive verdrangt. Die Forschung
widmet sich nunmehr der Frage, Komponenten aus Stahl durch Umformtechnik oder War-
mebehandlung sowie durch entsprechendes Design leichter zu gestalten. Hierbei sollen die
Vorziige der Stahleigenschaften erhalten und gleichzeitig das Gewicht reduziert werden.

MARKTSTRUKTUR UND WETTBEWERB IM BEREICH DER WERKSTOFFPRODUKTION

Im Jahr 2013 waren im Land Bremen acht Betriebe von Unternehmen mit 20 und mehr Be-
schaftigten im Sektor 20, der Herstellung von chemischen Erzeugnissen aktiv, 3 davon waren
im GroRenbereich 100 bis 499 Beschéftigte angesiedelt. Im Sektor 23, Glasgewerbe, Kera-
mik, Verarbeitung von Steinen und Erden, wurden 13 Betriebe registriert, 10 von ihnen hat-
ten 20 - 49 Beschéftigte. Der Sektor 24, Metallerzeugung und Bearbeitung wird in der Lan-
desstatistik nicht separat ausgewiesen (zu den Zahlen vgl. Statistisches Landesamt Bremen
2014a: 130a).

Die Bremer Werkstoffproduzenten bewegen sich auf nationalen bzw. europdischen und
globalen Markten. Zumindest die etwas groReren Unternehmen vermarkten ihre Produkte
ganz liberwiegend aulRerhalb des Landes und stehen im Wettbewerb mit Unternehmen in
anderen Bundeslandern bzw. in anderen europdischen Landern. Fiir die Beurteilung der
Wettbewerbsverhéltnisse sind Daten zur nationalen Marktkonzentration heranzuziehen. Der
Marktanteil der zehn gréRten Unternehmen des Sektors ,Herstellung von chemischen Er-
zeugnissen“ lag 2012 beim Umsatz bei 42 % und bei der Beschaftigung bei 29 %. In der
Metallerzeugung und -bearbeitung lag er bei 35 % (Umsatz) bzw. 21 % (Beschaftigung).
2004 war der Konzentrationsgrad zumindest in der Herstellung von chemischen Erzeug-
nissen noch deutlich niedriger gewesen. Die umsatzstarksten zehn hatten hier einen Um-
satzanteil von 28 % und einen Beschéftigungsanteil von 23 % inne. In der Metallerzeugung
und -bearbeitung ist der Umsatzanteil der zehn GroRten leicht gestiegen (34 %), aber der
Beschéftigtenanteil gleich geblieben (21 %) (Statistisches Bundesamt 2006: 368, 2014: 534).

Anbieter innovativer Materialien haben es auf ansonsten hart umkampften Markten natur-
gemalR leichter, Innovationen, die gegeniliber den markteingefiihrten Produkten einen ech-
ten Innovationssprung verkorpern, zu vermarkten. Der Weg zu den neuen innovativen Pro-
dukten fiihrt jedoch tiber zum Teil aufwendige Forschungs- und Entwicklungsarbeiten.

FORSCHUNG UND INNOVATION

Die Forschungsanstrengungen des Wirtschaftssektors bei der Entwicklung innovativer Mate-
rialien lassen sich mangels Daten nur grob anhand der FuE-Statistik des SV Wissenschafts-
statistik (2013a: 13) abschatzen. Die Chemische Industrie wandte im Jahr 2011 3,6 Mrd. € fiir
FuE auf, ihre Forschungsintensitat lag bei 2,2 %. Die Unternehmen des Sektors ,Herstellung
von Glas, Glaswaren, Keramik, Verarbeitung von Steinen und Erden* investierten 0,3 Mrd. €
in FukE. Dies entsprach einer Forschungsintensitdt von 0,6 %. Die FuE-Aufwendungen der



Unternehmen des Sektors ,,Metallerzeugung und -bearbeitung” betrugen ca. 0,6 Mrd. €
und die Forschungsintensitét lag damit bei 0,5 %. Anzunehmen ist, dass ein erheblicher Teil
der FuE-Aufwendungen der Chemischen Industrie - der weit (iber dem oben veranschlagten
Anteil der innovativen Materialien am Umsatz liegt - in die Entwicklung innovativer Mate-
rialien investiert wird. FuE-Investitionen der drei werkstoffproduzierenden Sektoren von ca.
1 Mrd. € erscheinen somit durchaus plausibel.

Allerdings ist davon auszugehen, dass auch die werkstoffverbrauchenden Zweige in die Ent-
wicklung fiir sie relevanter innovativer Materialien investieren. Dies betrifft z.B. die hdochst
forschungsintensive Automobilindustrie (hierzu ein Beispiel in Weber 2008) ebenso wie die
wenig forschungsintensive Textilindustrie. Es erscheint daher durchaus nicht unrealistisch,
weitere 1 Mrd. € in der FUE der Anwenderzweige zu verorten. Hieraus ergdbe sich eine Ge-
samtinvestition des Wirtschaftssektors in FuE iiber neue Materialien von 2 Mrd. €.

Zur FuE der bremischen Unternehmen gibt die uns zur Verfiigung gestellte Sonderauswer-
tung des SV Wissenschaftsstatistik keine Auskunft. Die Gesamthohe der FuE-Aufwendun-
gen des Wirtschaftssektors des Landes von 189 Mio. € (2007) lasst allerdings die Grenzen
des maximal zu Erwartenden sehr niedrig erscheinen. Eine Schéatzung von 30 Mio. € p.a.
(Werkstoffproduzenten und Anwender) ware eher zu hoch gegriffen; das ist kaum mehr als
der Jahresetat eines groReren offentlichen Forschungsinstituts. Die Forschung liber neue
Materialien wird in Bremen, so zeichnet sich hier ab, wesentlich von der &ffentlichen For-

schungsinfrastruktur getragen.

Drei Forschungsstdtten in Bremen sind auf dem Gebiet der Forschung iiber innovative
Materialien besonders zu nennen: die Stiftung Institut Werkstofftechnik Bremen iwt, das
Fraunhofer-Institut fiir Fertigungstechnik und Angewandte Materialforschung IFAM und das
Faserinstitut Bremen (FIBRE). Zudem wurden an der Universitdt Bremen Sonderforschungs-
bereiche eingerichtet, die sich mit den Ursachen fiir den bei der Warmebehandlung von
Stahlbauteilen auftretenden Verzug, mit der kostengiinstigen Herstellung von optischen
Bauelementen mit komplexen Geometrien sowie der Bereitstellung von Prozessen und Me-
thoden fiir die umformtechnische Herstellung metallischer Mikrokomponenten befassen.
Mehrere Branchen profitieren von der neuesten Entwicklung der Werkstofftechnik durch
Warmebehandlung von Metallen, Oberfldchentechnologien, der Einflussnahme auf die Ma-
terialstruktur sowie durch die Erprobung mechanischer Werkstoffeigenschaften (vgl. WFB,
Internet: Innovative Materialien).

Gottstein (2008: 39ff.) weist auf die Bedeutung werkstofforientierter Studiengange und der
hiermit angesprochenen Berufsfelder in Deutschland hin. An der Bremer Universitét werden
derzeit zwei einschldgige Master-Studiengénge angeboten (BMBF 2014b): Computational
Material Science (CMS) sowie Materialwissenschaftliche Mineralogie. Insgesamt erscheint
das Angebot an werkstoffbezogenen Lehrangeboten an den bremischen Hochschulen aus-
bauféhig.
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Ubersicht 3.6

VERANKERUNG DER INNOVATIVEN MATERIALIEN IN BREMENS WIRTSCHAFT UND FORSCHUNGS-

INFRASTRUKTUR
INDIKATOR

Beschaftigung

Industrielle Wert-
schopfungsketten

Einsatzfelder
Dynamik
Forschung/

Innovation

Wissenschaft

CHARAKTERISTIKA

Im Technologiefeld im engeren Sinn gering (sowohl in Bremen als auch auRerhalb); Werk-
stofftechnologien sind Schliisseltechnologien (Hocker 2008:10) strategische Bedeutung des
Forschungsfeldes fiir den Erhalt der Wettbewerbsféhigkeit der Industrie; die Entwicklung
innovativer Materialien sichert Arbeitsplatze in den Unternehmen unterschiedlicher Branchen
(Automobilindustrie, Luft-und Raumfahrt)

Innovative Materialien sind fiir die gesamte Wertschopfungskette relevant;
ihre Bedeutung geht weit iiber die Werkstoffproduktion im engeren Sinne hinaus

Bremen: innovative Materialien insbesondere relevant fiir Luft-und Raumfahrt sowie Wind-
energienutzung
Hohe Dynamik in Wissenschaft und Anwendung

Werkstoffproduzenten, Unternehmen der Anwenderbranchen, insbesondere Hightech-Firmen

Diversifizierte Forschungslandschaft im Bereich innovative Materialien in Bremen vorhanden,

Présenz von Forschungseinrichtungen iliberregionaler Bedeutung; die werkstoffbezogenen
Hochschul-Bildungsangebote sind ausbaufihig

Einige Wirtschaftszweige in Bremen kdnnen unmittelbar von den Forschungsergebnissen
profitieren (Ubersicht 3.6): Dies betrifft inshesondere die Luft- und Raumfahrt, die Automo-
bilindustrie oder die Offshore-Windenergie. Um diese Vernetzung zu vertiefen, ist in Bremen
die Einrichtung des Forschungs- und Technologiezentrums EcoMaT geplant. Ab 2016 sollen
in unmittelbarer Nahe zum Airbus-Standort am Bremer Flughafen rund 500 Wissenschaftler
und Techniker intersektoral sowie interdisziplindr zusammenarbeiten. Ziel ist es, neue Tech-
nologien im Leichthau, die innovative Materialien, Fertigungstechniken, Oberflachen und
Bauweisen betreffen, zu entwickeln.

HERSTELLUNG UND ENTWICKLUNG INNOVATIVER WERKSTOFFE IN BREMEN IM VERGLEICH

Das BMBF (2014b) hat sogenannte Kompetenzkarten entwickelt, die auf einen Blick zeigen,
an welchen Standorten in Deutschland Werkstoffe erforscht werden (http://www.werkstoff-
technologien.de/). Diese werden fiir einen Standortvergleich herangezogen. Fiir Bremen
werden diesem Technologiefeld elf Institutionen zugeordnet. Hingegen befasst sich in Ham-
burg lediglich die TU Hamburg-Harburg mit neuen Werkstoffen. In Niedersachsen haben
vier Universitdten, zwei Fachhochschulen sowie sieben Forschungsinstitute einen Schwer-
punkt auf diesem Gebiet, sie sind jedoch in dem Flachenland verteilt. In Stade besteht ein
Zentrum fiir Leichtbauproduktionstechnologie, das sich mit der Erforschung und Entwick-
lung von kohlenstofffaserverstarktem Kunststoff (CFK) befasst. Die Anwendung ist stark auf
die Luftfahrtindustrie ausgerichtet. In den siidlichen Bundeslandern ist die Werkstofffor-
schung in Baden-Wiirttemberg und Bayern mit 20 bzw. 18 Forschungseinrichtungen recht
stark vertreten.



Bremen ist somit ein ausgewiesenes Zentrum der angewandten Forschung im Bereich der
Werkstofftechnologie in Norddeutschland. Der mit dem EcoMaT eingeschlagene Weg, For-
schungseinrichtungen und Unternehmen unter einem Dach zu vereinen, um gemeinsam Sy-
nergien zu ermitteln, ist ein erfolgversprechender Ansatz, die Verbreitung von Ergebnissen
der Wissenschaft in die Wirtschaft zu fordern. In die dhnliche Richtung arbeitet AVIABELT
(vgl. Abschnitt 3.3.1). Es handelt sich dabei um einen Zusammenschluss von Unternehmen
der Luft- und Raumfahrtindustrie und anwendungsorientierten Forschungsinstituten in der
Metropolregion Bremen-Oldenburg mit dem Ziel der Starkung der regionalen Wirtschafts-
kraft u.a. durch Technologietransfer auf den Gebieten Materialentwicklung, Hochauftrieb,
Konstruktion, Fertigungstechnologie und Robotik. Auch hier geht es um den Transfer von
wissenschaftlichem Know-how in die Praxis der Unternehmen.

FAZIT

Technische Fortschritte bei der Entwicklung innovativer Materialien sind Voraussetzung fiir
Produkt- und Verfahrensinnovationen in den Zweigen des Verarbeitenden Gewerbes, wel-
che den Erfolg der deutschen Exportwirtschaft tragen. Neue innovative Werkstoffe aus den
Bereichen Metalle/Legierungen, Glas/Keramik und Polymere, aber auch die immer starker
an Bedeutung gewinnenden Hybridwerkstoffe werden in verschiedenen Zweigen des Ver-
arbeitenden Gewerbes entwickelt, welche entweder mit der Produktion von Halbfabrikaten
befasst oder auf die Anwendung solcher Materialien angewiesen sind. Die ersteren sind in
der bremischen Wirtschaft eher sparlich vertreten, die zweiten hingegen in beachtlichem
Ausmal vorhanden. Die bremische Hightech-Industrie ist auf Entwicklung und Einsatz neuer
Materialien fiir ihre Produkte angewiesen und in der einen oder anderen Form an ihrer Ent-
wicklung beteiligt. Wir schédtzen den derzeitigen Marktumfang der ,innovativen Materialien®
der werkstoffproduzierenden Industrien in Deutschland von einer engen Definition ausge-
hend (Ergebnisse radikaler Innovationen, die in den zuriickliegenden 10 Jahren in den Markt
eingefiihrt wurden) auf knapp 15 Mrd. €, wovon gut 200 Mio. € auf die bremische Industrie
entfallen diirften. Die Forschungsaufwendungen des Wirtschaftssektors fiir innovative Mate-
rialien durften jahrlich maximal 2 Mrd. € erreichen, der Part der bremischen Unternehmen
(Werkstoffproduzenten und Anwender) diirfte bei maximal 30 Mio. € p.a. liegen.

Es handelt sich bei den ,innovativen Materialien” um einen ausgesprochen wissensinten-
siven Bereich, in dem die realisierten Innovationen in einer engen Zusammenarbeit von
Wirtschaft und Wissenschaft generiert werden. Viele Impulse fiir die Entwicklung innovativer
Materialien gehen daher von universitdren und auReruniversitdren Forschungseinrichtun-
gen aus, die sich mit materialwissenschaftlichen Forschungsgenstanden befassen. In der
Présenz von Forschungseinrichtungen sowie von Hightech-Herstellern aus den Anwender-
industrien liegt die Starke Bremens als Standort fiir die Entwicklung innovativer Materiali-
en. In Bremen sind fiir das Forschungsfeld relevante Forschungskapazitaten vorhanden, die
werkstoffbezogenen Lehrangebote an den Bremer Hochschulen erscheinen ausbaufahig. Der
Werkstoffbereich bietet interessante Ansatzpunkte fiir einen gezielten Aushau der offentli-
chen Forschungsinfrastruktur und die Ermutigung von bremischen Forschungsinstituten und
in Bremen beheimateten Unternehmen zur engeren Kooperation.
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3.3.7 INNOVATIVER MITTELSTAND

Kleine und mittlere Unternehmen (KMU) bzw. mittelstandische Unternehmen spielen in al-
len Industrieldndern eine wichtige Rolle fiir Innovationen, Wachstum und Beschéftigung.
Nach Angaben der jahrlichen Unternehmensstrukturstatistiken des Statistischen Bundesamts
waren 2011 99,3 % der Unternehmen in Deutschland“ den KMU im Sinne der EU-Definition
(bis zu 249 Beschaftigte) zuzurechnen. Auf diese Unternehmen entfielen 60,2 % der in der
Wirtschaft tatigen Personen, 47,5 % der Bruttowertschopfung sowie 33,5 % des Umsatzes
(Sollner 2014: 43). Der Beitrag des Mittelstandes zur gesamtwirtschaftlichen Innovations-
dynamik wurde in der Vergangenheit immer wieder mit unterschiedlichen methodischen
Ansatzen untersucht. Den aktuellen Forschungsstand fasst Shapira (2014) zusammen und
kommt dabei zu der Einschatzung, dass der Innovationsbeitrag der KMU sehr unterschiedli-
che Facetten aufweist, die sich kaum auf einen pauschalen Nenner reduzieren lassen (Sha-
pira 2014: 172f.).

Einerseits spielen in den modernen Industrieldndern die groRen Unternehmen mit ih-
ren zum Teil sehr umfangreichen Forschungsabteilungen eine wichtige Rolle fiir die For-
schungs- und Innovationstatigkeit der Wirtschaft. Anderseits war und ist die Entwicklung
der neuen Technologien entscheidend vom Beitrag junger Pionierunternehmen abhéngig
(z.B. namhafte Konzerne der IT-Industrie, die ihren Ursprung in bescheidenen Garagenun-
ternehmen hatten). Jenseits dieser Erfolgsbeispiele leisten in Deutschland zehntausende von
zumeist groReren KMU Innovationsbeitrage, die angesichts der relativ geringen in der Statis-
tik fiir KMU ausgewiesenen FuE-Aufwendungen leicht unterschatzt werden. Wichtige Neue-
rungen nehmen ihren Ausgangspunkt in den Innovationstétigkeiten des Mittelstands, wobei
in vielen Markten Forschung und Innovation von Mittelstand und GroRunternehmen in en-
ger Symbiose realisiert werden. Aus dem Mittelstand kommen zahlreiche Impulse fiir Ver-
besserungen von Produkten oder Produktionsverfahren innerhalb der Wertschépfungskette,
aber auch bei der Entwicklung neuer Marktfelder. Nicht vergessen werden sollte schlieR-
lich die positive Rolle der KMU bei der Diffusion andernorts entwickelter Neuerungen in der
Breite der Unternehmenspopulation und bei den Verbrauchern.

STRUKTUR UND DYNAMIK DES INNOVATIONSFELDES UND SEINE POSITION IN DER BREMI-
SCHEN WIRTSCHAFT

Wissenschaftliche Studien und die offizielle Statistik ziehen unterschiedliche Abgrenzungen
fiir den Mittelstand heran, von denen keine fiir sich eine Allgemeingiiltigkeit beanspruchen
kann.% Die Industrieldnder definieren ihre KMU jeweils sehr unterschiedlich, um den wirt-
schaftsstrukturellen Gegebenheiten unterschiedlicher Wirtschaftssektoren gerecht zu werden
(vgl. u.a. USITC 2010: 1-2). Nach der derzeit geltenden KMU-Definition der EU, die zuneh-
mend auch die Verwaltungspraxis der deutschen Behdrden bestimmt, werden verschiede-

45  Wirtschaftsbereiche B bis N und S95 der WZ 2008, aufgrund von Erfassungsproblemen sind die Wirt-

schaftsbereiche K (Erbringung von Finanz- und Versicherungsdienstleistungen) und S96 (Erbringung von
iiberwiegend personlichen Dienstleistungen) nicht enthalten. Land- und Forstwirtschaft sowie Fischerei
(Wirtschaftsbereich A) werden, der statistischen Konvention folgend, dem gewerblichen Wirtschaftssektor
nicht zugerechnet.

46 Vgl. hierzu die Position in Storey (1996: 8ff.), an deren prinzipieller Richtigkeit sich seither nichts ge-
dndert hat.



ne Kriterien zur Abgrenzung der KMU herangezogen: Danach gelten als KMU eigenstandige
Unternehmen mit bis zu 249 Beschéftigten, einem Jahresumsatz von hochstens 50 Mio. €
oder einer Jahreshilanzsumme von héchstens 43 Mio. € (Europdische Kommission 2003).
In Deutschland wurden hingegen Unternehmen mit einer Beschaftigtenzahl von bis zu 500
Mitarbeitern lange als KMU klassifiziert und somit dem (gewerblichen) Mittelstand zuge-
rechnet.

Eine Art ,Speerspitze des Mittelstands” sind die ,hidden champions* (Simon 1996), die im
Inland meist relativ unbekannt, als sehr innovative, weltweit aktive Produzenten in Nischen-
markten aber durchaus Weltmarktfiihrer sein kdnnen (McKinsey, IAW 2010: 20). Vor diesem
Hintergrund fassen wir im Folgenden , Mittelstand“ (i) im weiteren Sinne als numerisch do-
minierende Teilmenge der Unternehmenspopulation auf, welche die KMU-Definition der EU
erfiillen, sowie (ii) im engeren Sinne als Gesamtheit der innovativen, wachstumsorientierten
und auf Auslandsmarkten tétigen inhabergefiihrten Unternehmen. Zum gehobenen Mittel-
stand sollen daher die Unternehmen mit maximal 999 Beschaftigten im Inland zdhlen. Im
Kontext der vorliegenden Studie interessieren vor allem die innovativen, aufstiegsorientier-
ten KMU mit starkem und ausbaufdhigem Ressourcenpotential.

KMU sind in allen Wirtschaftssektoren des Bundes und der Ldnder prasent. Die Breite des
Mittelstands impliziert, dass in Bezug auf Innovativitat, Absatzausrichtung, Wachstumsori-
entierung und betriebliche Organisation &uferst unterschiedliche Unternehmen dem Mit-
telstand zuzurechnen sind. Dennoch lassen sich bestimmte gemeinsame Charakteristika der
mittelstandischen Unternehmen ausmachen, die von Fall zu Fall in unterschiedlichem Malie
fiir den GroRteil der mittelstandischen Unternehmen typisch sind: Mittelstdndische Unter-
nehmen werden in der Regel von ihren Inhaberinnen bzw. Inhabern geleitet, Eigentum und
Leitung liegen also in einer Hand. Sie agieren einerseits zumeist verbrauchernah auf lokalen
(Teil-)Markten mit kleinerem Marktvolumen. Anderseits nimmt ein betrdchtlicher Teil von
ihnen als Zulieferer, Dienstleister oder Verteiler wichtige Positionen in der Wertschopfungs-
kette ,grofRer” Markte ein. Ihre Absatzradien sind liberwiegend regional gepragt, ein klei-
nerer Teil der KMU betatigt sich aber auch auf nationalen und internationalen Markten.

Die Wachstumsperspektive der Mehrheit der KMU ist begrenzt. Ein Wachstum iiber die zu-
meist einige Jahre nach der Griindung erreichte Wachstumsschwelle hinsichtlich Umsatz
und Beschaftigung wird nicht explizit angestrebt, haufig sogar gezielt vermieden. Die Si-
cherung des nach den Aufbaujahren erreichten Bestandes steht bei vielen KMU im Vorder-
grund. Mitunter spielt dabei auch die Befiirchtung eine Rolle, die durch ein dynamisches
Wachstum bewirkten Veranderungen des eigenen Unternehmens nicht mehr beherrschen
oder kontrollieren zu konnen. Viele junge Unternehmen sind zudem noch nicht grol genug,
um eine effiziente Abteilungsorganisation und eine formale Gestaltung von Innovationspro-
zessen einzufiihren. Gleichzeitig sind die Unternehmensmanager (d.h. in der Regel ein oder
wenige Geschéftsfiihrer) mit einer Vielfalt an Koordinierungs- und Organisations- und ope-
rativen Aufgaben befasst, die wenig Ressourcen fiir Innovationsprojekte lassen (Rammer et
al. 2005: 110). Als weitere Hemmnisse fiir mittelstandische Unternehmen, sich starker inno-
vativ zu betdtigen, werden héaufig Finanzierungsprobleme, Mangel an entsprechenden Fach-
kraften und rechtliche Barrieren genannt.
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Ganz anders stellen sich die betrieblichen Strategien der Minderheit der auf Wachstum und
organisatorische Dynamik orientierten mittelstandischen Unternehmen dar. Somit sind fiir
die Beschaftigungsdynamik im Mittelstand vornehmlich die in der Gesamtheit relativ weni-
gen wachstumsorientierten und schnell wachsenden Unternehmen bedeutsam (vgl. Uber-
sicht 3.7).

Die Unternehmenspopulation des Landes Bremen weist dhnliche Grundcharakteristika auf
wie diejenige in Deutschland insgesamt: 99,4 % der im Unternehmensregister Bremen ver-
zeichneten Betriebe sind KMU% im Sinne der KMU-Definition der EU, 161 Betriebe sind nach
der gleichen Definition den GroRunternehmen zuzurechnen (Statistisches Landesamt Bre-
men 2014b: 108). Bremens Wirtschaft ist demnach mittelstandisch strukturiert (Miiller et al.
2013). Dies kommt auch in einem hohen Anteil an Dienstleistungs- und Handelsunterneh-
men in der unteren GroRenkategorie zum Ausdruck. Einen Einblick in die Struktur der Be-
triebsstatten in Bremen gewahrt die Differenzierung nach Betriebs- anstatt den auf Lander-
ebene weniger aussagekraftigen UnternehmensgroRen: Insgesamt beschaftigen 86 % der
Betriebe bis zu 9 Beschaftigte; dies sind weniger als deutschlandweit (89 %), aber deutlich
mehr als im ebenfalls stddtisch gepragten Hamburg (79 %).*® Insgesamt ist Bremen durch
einen im Vergleich zu Deutschland hoheren Beschéftigtenanteil der GroRBunternehmen im
Sinne der KMU-Definition der EU mit 250 und mehr Beschéftigten gekennzeichnet (0,6 ge-
geniiber 0,3 %). In Hamburg, das in dieser Hinsicht als bessere Benchmark dienen kann, ist
jedoch der Anteil der GroRunternehmen mit 1,0 % deutlich héher. Auch im Hinblick auf den
Anteil an kleinen (11 % der Betriebe haben zwischen 10 und 49 Beschaftigte) wie mittleren
Unternehmen (3 % zwischen 50 und 249 Beschéftigte) liegt Bremen zwischen Deutschland
insgesamt und Hamburg.

Bremen weist also in Bezug auf das Beschéftigtenkriterium insgesamt eine BetriebsgroRen-
struktur auf, die durch einen hoheren Anteil der GroBunternehmen als im Bundesdurch-
schnitt gekennzeichnet ist. Die bremische Wirtschaft ist kleinteiliger strukturiert als etwa die
Wirtschaft von Hamburg. Dieses Ergebnis iiberrascht nicht, da aufgrund von Skaleneffekten
in gréReren Ballungsraumen im Durchschnitt auch eine groRere Betriebsstruktur zu erwar-
ten ist. Im Verarbeitenden Gewerbe haben 69 % der Betriebe mit sozialversicherungspflich-
tig Beschaftigten bis zu 9 und 2,4 % mehr als 250 Mitarbeiter. In Bremen bedienen sie da-
bei zum einen kleinere, spezialisierte Markte (Maschinenbau, Nahrungsmittel, Raumfahrt),
innerhalb der Wertschopfungskette aber auch groRere Volumenmarkte (Luftfahrt, Automo-
bilindustrie).

47  Im vorliegenden Abschnitt werden bewusst Betriebe mit Unternehmen verglichen, obwohl es sich,

streng genommen, um unterschiedlich abgegrenzte Organisationskategorien handelt. Die amtliche Statistik
der Linder weist im Unterschied zur entsprechenden Bundesstatistik Betriebe auf, nicht jedoch Unterneh-
men, ein angesichts der Iinderiibergreifenden rdumlichen Verankerung fast aller GroRunternehmen sinn-
volles Verfahren.

48  Datenquellen sind: Freie und Hansestadt Hamburg 2014, Statistisches Bundesamt 2014b und Statisti-
sches Landesamt Bremen 2014b.



Ubersicht 3.7
WIRTSCHAFTSSTRUKTUR UND INNOVATIONSGESCHEHEN IM MITTELSTAND

INDIKATOR CHARAKTERISTIKA

Beschaftigung Generell: wichtig fiir Beschaftigungsstand und -entwicklung, hierbei eine besondere Rolle
des innovativen Mittelstands bei der Schaffung neuer Arbeitsplatze

Bremen: hoher Beschéftigungsbeitrag des Mittelstands insgesamt (wie deutschlandweit)
Einbindung in Wert- Generell: marktabhéngig, verbrauchernah in Markten mit kleinerem Marktvolumen, wich-
schopfungsketten tige Positionen als Zulieferer, Dienstleister, Verteiler in ,,groRen” Markten

Bremen: Prasenz des innovativen Mittelstands in kleineren, spezialisierten Markten
(Maschinenbau, Nahrungsmittel, Raumfahrt) und Volumenmaérkten (Luftfahrt, Automobil-
industrie)

Absatzorientierung Generell: Mehrheit der KMU auf lokale und regionale Markte ausgerichtet, ein kleinerer,
wirtschaftlich gewichtiger Teil auf nationale, europdische oder sogar weltweite Markte

Bremen: lokale (regionale) Marktorientierung der meisten KMU, innovativer Mittelstand,
aber auch auf internationalen Méarkten aktiv, allerdings in bestimmten Bereichen (Automo-
bilindustrie, Maschinenbau) schwacher vertreten als z.B. das Mittelstandszentrum Stuttgart

Dynamik ¥ Generell: zahlreiche Unternehmen mit begrenzter Wachstumsperspektive, daneben eine
Minderheit rasch expandierender Unternehmen
Bremen: im Hinblick auf die Beschéftigungsdynamik ist die gute Basis an dynamisch
wachsenden mittelstandischen Unternehmen relevant

Forschung/ Generell: groBe Spannbreite des Innovationsengagements der KMU, wichtige Impulse

Innovation 2 durch innovative mittelstandische Unternehmen in allen Branchen

Bremen: hohes Gewicht von GroRBunternehmen mit mittelstandischen Charakteristika,
geringere Prasenz traditioneller Schwerpunktfelder des Mittelstands (Zulieferer in der
Automobilindustrie, Maschinenbau), Luft- und Raumfahrzeugbau, Erndhrung, unterneh-
mensnahe Dienstleistungen, Spielrdume fiir starkeres Innovationsengagement bremischer
KMU

Wissenschaft 3) Generell: enger Konnex zwischen Hochschul- und Institutsforschung und der Innovations-
tatigkeit in den wissenschaftsgetriebenen Technologiefeldern, starke Anstrengungen des
Staates zum Ausbau der offentlichen und gemeinniitzigen Hochschul- und Wissenschafts-
infrastruktur

Bremen: eindrucksvolle Bilanz beim Ausbau staatlich alimentierter Forschungsinfra-
struktur, weiterer Ausbau wiinschenswert, soweit finanzierbar, seitens des innovativen
Mittelstands zahlreiche Ankniipfungspunkte mit anwendungsorientierten Forschungs-
fragen aus dem Unternehmensablauf sowie spezialisierten Fragen in den verschiedenen
Hightech-Feldern

1) Wachstum des Umsatzes und der Beschéaftigung; 2) Grad der thematischen Abdeckung; 3) Prdsenz und Zusammenar-
beit mit der Wissenschaft.

FORSCHUNG UND INNOVATION

Mittelstandische Unternehmen iibernehmen - je nach Branche und Unternehmenscharakte-
ristika - jeweils unterschiedliche Funktionen im Rahmen des Innovationsgeschehens:

1. Innovative KMU spielen fiir das Innovationsgeschehen in Deutschland eine zentrale Rol-
le. Sie betreiben Forschung und Entwicklung und geben Innovations- und Wachstums-
impulse durch die Weiterentwicklung von Produkten und Produktionsverfahren, wes-
halb sie eine wichtige Basis fiir die sukzessive Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit
der deutschen Wirtschaft in ihren zentralen Technologiefeldern darstellen. Unter diesen
mittelstdndischen Unternehmen finden sich in Deutschland die bereits erwdhnten ,hid-
den champions®, die in relativ kleinen Marktfeldern (in der Zulieferkette des Fahrzeug-
baus oder im Maschinenbau) europa- und weltweit wettbewerbsfahig, die aber haufig
nach konventionellen MaRstaben auch keine KMU mehr sind.
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2. Es ware allerdings zu kurz gegriffen, die Innovationsperformance in einer Region al-
leine an Indikatoren fiir Forschung und Entwicklung festzumachen: In der Breite des
Mittelstands stellen Innovationen einen wichtigen Faktor im Wettbewerb dar. Unterneh-
men lbernehmen Neuerungen und sorgen so fiir deren Anpassung an unterschiedli-
che Markt- und Wettbewerbssituationen und deren Diffusion innerhalb der Wirtschaft.
Gleichzeitig werden vielfach Neuerungen auf den Markt gebracht, ohne dass in grofRe-
rem Ausmal FuE erforderlich ist. Daher ist neben der in der Wissenschaftsstatistik er-
fassten FUE“9 auch die regionale Innovationsdynamik in den Blick zu nehmen.

3. Junge Hightech-Unternehmen setzen neue Ideen aus der Forschung um und arbeiten
haufig eng mit Universitdten und Forschungseinrichtungen zusammen bzw. sind aus
ihnen hervorgegangen. Sie geben wichtige Impulse fiir das sektorale und regionale In-
novationsgeschehen, ihre Entstehung und Entwicklung hangt zugleich eng mit der Ent-
repreneurship- und Griindungskultur in einer Region zusammen.

4. Schnell wachsende Unternehmen, die in kurzer Zeit ihre Beschéaftigung stark aufbauen
(,Gazellen“), bilden eine Ausnahme unter den innovativen Mittelstandlern. Sie lassen
sich allerdings aufgrund ihrer geringen Anzahl in den Statistiken nur schwer identifi-
zieren, sind aber gleichzeitig wichtig fiir die Beschaftigungsentwicklung und Wettbe-
werbsfahigkeit der regionalen Wirtschaft in neuen Marktfeldern.

Auch wenn Forschung und Entwicklung, was das quantitative AusmaR anbelangt, vor-
nehmlich von GroRunternehmen betrieben wird (90 % der FuE-Aufwendungen werden
in Deutschland in GroRunternehmen mit 250 und mehr Beschéftigten, knapp 80 % in Un-
ternehmen mit 1.000 und mehr Beschéftigten getatigt; SVW 2013a), sind mittelstandische
Unternehmen ein wichtiger Teil in der arbeitsteiligen Wertschopfungskette. Sie entwickeln
u.a. als Zulieferer und Verbindungsglied zwischen Herstellern und Kunden ein spezifisches
Know-how, das fiir den Erfolg einer Innovation entscheidend sein kann. Innovative Mittel-
standler kdnnen in einer Region ein Milieu erzeugen, das zur Suche nach neuen Losungen
anreizt und andere KMU oder GroBunternehmen mitzieht, gemeinsam neue Ideen umzuset-
zen, weshalb sie hdufig im Fokus innovationspolitischer Ansatze stehen.

INNOVATIVER MITTELSTAND IN BREMEN IM VERGLEICH

Fiir die Untersuchung und Bewertung der Charakteristika des innovativen Mittelstands in
Bremen und Bremerhaven erweist es sich angesichts des Mangels an lokalen Daten zum
Forschungs- und Innovationsgeschehen nicht als sinnvoll, bestimmte norddeutsche Ver-
gleichsregionen heranzuziehen. Daher dient hier als MaBstab die durchschnittliche Inno-
vationsperformance des Mittelstands in Deutschland, wobei das Innovationsgeschehen in-
novativer Metropolregionen - wie auch in Bremen zu erkennen - durch jeweils spezifische
Merkmale geprégt ist.

Die Forschungsaktivitaiten des Wirtschaftssektors des Landes Bremen sind deutlich starker

49  Nach den im Frascati Manual der OECD (2002) festgelegten Regeln soll die Wissenschaftsstatistik

zwar neben der formalisierten, in FuE-Abteilungen der Unternehmen geleisteten auch informelle FuE-Akti-
vititen erfassen. Allerdings gelingt dies in der Praxis der FuE-Erhebungen nur teilweise.



mittelstdndisch gepragt als jene des Wirtschaftssektors in Deutschland insgesamt. Im Jahr
2011 entfielen im Bund 11 % der Forschungs- und Entwicklungsaufwendungen der Wirt-
schaft (5,6 Mrd. €) auf KMU, in Bremen hingegen 21,9 % (0,059 Mrd. €). Geht man vom
erweiterten Mittelstandsbegriff aus, der nach unserer Definition die Unternehmen mit bis zu
999 Beschaftigten einschliellt, so vergrolRert sich der Beitrag des Mittelstands zu den FuE-
Aufwendungen des Wirtschaftssektors im Bund auf 22,2 % (11,3 Mrd. €) und in Bremen auf
42,0 % (0,113 Mrd. €).5°

Bezieht man sich auf das FuE-Personal, so fillt das Ubergewicht des Mittelstandes in der
Forschung des Wirtschaftssektors Bremens noch ausgepragter aus. Im Bund entfielen
17,7 % des in Vollzeitdquivalente umgerechneten FuE-Personals (63.400 Beschaftigte) auf
KMU im Sinne der EU-Definition. In Bremen waren es hingegen 33,7 % (701 Beschéftigte).
Nach dem erweiterten Mittelstandsbegriff waren 31,9 % des FuE-Personals des Wirtschafts-
sektors im Bund dem Mittelstand zuzurechnen, in Bremen dagegen 58 % (1.207 Beschaftig-
te). Der hier deutlich werdende Unterschied in den KMU-Anteilen zwischen FuE-Aufwen-
dungen und -Personal erklért sich durch die Héhe der Sachaufwendungen in der Forschung
der GroRunternehmen, die bedeutend ausgepragter sind als diejenigen in der Forschung
der KMU.

Zwar liegen keine Daten zur Anzahl und der sektoralen Verteilung der forschenden Unter-
nehmen vor. Zumindest lassen sich aber die GréRRenordnungen des Forschungsengagements
mittelstdndischer Unternehmen abschatzen. Geht man davon aus, dass im Durchschnitt der
forschenden KMU je zwei Personen (Vollzeitdquivalente) mit Forschungs- und Entwicklungs-
aufgaben beschaftigt sind, hatte es in Bremen 2011 305 forschende KMU gegeben. Hinzu
kommen 505 FuE-Beschaftigte in kleineren GroRunternehmen (Unternehmen des gehobe-
nen Mittelstandes mit 500 bis 999 Beschéftigten), die iiberwiegend gut ausgebaute For-
schungsabteilungen haben, also im Durchschnitt erheblich mehr FuE-Beschaftigte auf sich
vereinen. Mittelstand und GroBunternehmen halten sich somit in Bremen hinsichtlich der
Forschungsaktivititen in etwa die Waage, mit einem Ubergewicht des Mittelstands beim
FuE-Personal und der GroRunternehmen bei den FuE-Aufwendungen. Hierin ist freilich
nicht nur eine Starke des forschenden Mittelstands in Bremen zu erkennen, sondern auch
die geringe Prasenz von Forschungskapazitaten der GroRunternehmen. Die hier anséssigen
GrolRunternehmen betreiben insgesamt ndmlich nur in geringem Umfang FuE im Land Bre-
men. lhre FuE findet an anderen Orten innerhalb eines oft weit verzweigten betrieblichen
Standortnetzes statt. Dies erklart die niedrige Forschungsintensitdt des Bremer Wirtschafts-
sektors (vgl. hierzu auch die Abschnitte 2.3 und 3.2).

Eine Intensitatskennziffer FuE-Personal zum Unternehmensbestand zeigt, dass in Bremen
die Forschungsaktivitaten der groReren KMU von 50 bis 249 Beschaftigten besonders hoch
sind, in geringerem MaRe auch bei den Unternehmen bis zu 999 Beschaftigten, wahrend
bei kleinen Unternehmen bis 49 Beschaftigten kein deutlicher Unterschied zu anderen Re-
gionen festzustellen ist. So ist das FuE-Personal je Betrieb in Bremen zwischen 50 und 249
Beschaftigten um ca. 10 % haoher als im Bund und etwa doppelt so hoch wie in Hamburg.

50  Auswertungen auf Basis von SV Wissenschaftsstatistik 2014b.
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Wahrend in Bremen deutlich weniger Unternehmen als z.B. in anderen innovativen Re-
gionen in Stiddeutschland im Maschinenbau und bei den Automobilzulieferern zu finden
sind, gehen Impulse fiir das Forschungsgeschehen im Mittelstand insbesondere von den
KMU in den Hightech-Feldern Luft- und Raumfahrt und auch von den unternehmensnahen,
forschenden Dienstleistungsunternehmen aus. Hier ist somit ein deutlicher Unterschied
zu den sektoralen Schwerpunkten der Innovationstdtigkeit in anderen Innovationsregio-
nen Deutschlands zu erkennen. So spielen in Stuttgart neben dem Fahrzeugbau auch der
Maschinenbau und die Elektrotechnik eine tragende Rolle (McKinsey, IAW 2010: 16ff., Sta-
tistisches Landesamt Baden-Wirttemberg 2002: 7ff.). Eine beherrschende Rolle spielt im
Innovationsgeschehen des zweitgroRten deutschen Fldachenlands Niedersachsen der Au-
tomobilkomplex, auf den nach Gehrke et al. (2011: 23) etwa drei Viertel der FuE-Aufwen-
dungen entfallen. Hier leisten mittelstandische Unternehmen, insbesondere technische
Dienstleister, einen ansehnlichen, allerdings auf Basis verfiigharer Daten nicht exakt zu be-
ziffernden Beitrag zur FuE des Automobilkomplexes, der vom VW-Konzern dominiert wird.
Daneben sind in Niedersachsen einige Zulieferunternehmen anséssig, die enge Geschafts-
beziehungen zum Mercedes-Werk in Bremen pflegen.

Hinweise auf die Innovativitdt des Mittelstands in Bremen im Vergleich zu anderen Regionen
lassen sich aus den Ergebnissen der in Kapitel 2 zur Innovationsperformance des Mittel-
stands vorgenommenen Analyse ziehen. Diese Ergebnisse legen nahe, dass sowohl die sys-
tematische Suche nach Neuerungen (FuE) als auch deren Ubernahme und Diffusion in die
bremische Wirtschaft in erheblichem AusmalR zu beobachten ist. Die Befunde beziehen sich
auf innovative Bereiche des Mittelstands, die im Verarbeitenden Gewerbe wie auch in den
unternehmensnahen Dienstleistungsbereichen zu finden sind. Fiir KMU ergeben sich - wie
aufgrund des geringen Anteils der GroRunternehmen von 7 % auch zu erwarten - dhnliche
Muster wie fiir die Unternehmen insgesamt (siehe Abschnitt 2.3). Fiir alle befragten Bremer
Unternehmen war fiir den Zeitraum 2011 bis 2013 ein Anteil von 47 % der Unternehmen fest-
gestellt worden, die neue oder merklich verbesserte Produkte herausbringen, 25 % Markt-
neuheiten und 42 % Prozessinnovationen, wahrend 30 % Innovations-Kooperationsprojekte
durchfiihrten (Ergebnisse fiir Westdeutschland zum Vergleich: 38, 16, 27 und 13 %). Werden
nur die befragten KMU in die Auswertung einbezogen, liegen die Anteile bei 46, 26, 40 und
28 %, also je ein bis zwei Prozentpunkte unter oder iiber denen fiir alle Unternehmen.

Die Position Bremens in Bezug auf innovative Hightech-Unternehmen Ilasst sich
insbesondere anhand der Hightech-Griindungen festmachen, die bereits in Abschnitt 3.2 im
Regionsvergleich analysiert wurden. Eine Auswertung der Griindungsdaten zeigt, dass die
Stadt Bremen in den vergangenen Jahren durchgangig unter den 10 % der deutschen Kreise
mit der hochsten Hightech-Griindungstatigkeit zu finden ist. Dies zeigt, dass in der Hanse-
stadt ein vitales Griindungsgeschehen existiert, von dem Impulse fiir die Wirtschaft ausge-
hen. Weiterhin zeigt sich, dass sich Bremen hinsichtlich der Hightech-Griindungsdaten im
zuriickliegenden Jahrzehnt sehr positiv entwickelt hat: Im Zeitraum 2001 bis 2004 lag die
Hightech-Griindungsintensitat im Land Bremen bei 2,8 Griindungen je 10.000 Einwohner
und damit unter dem durchschnittlichen Niveau von Westdeutschland (3,1). Wahrend sich
die Hightech-Griindungsintensitat von Bremen im Zeitraum 2009 bis 2012 auf 3,2 Griindun-
gen je 10.000 Einwohner erhdhte, sank sie in Westdeutschland auf durchschnittlich nur noch



2,6. Damit liegt die Hightech-Griindungsintensitat in Bremen um mehr als ein Fiinftel Giber
jener von Westdeutschland, die der Stadt Bremen sogar um ein Drittel. Die technologie-
orientierten Dienstleistungen haben bei den Hightech-Griindungen ein deutliches Uberge-
wicht: 2009 bis 2012 lag deren Anteil im Land Bremen bei 89 %, in Westdeutschland bei
87 %, dagegen war nur etwa jede zehnte Hightech-Griindung der FuE-intensiven Industrie
zuzuordnen. Insgesamt zeigen sowohl das Niveau als auch die Entwicklung der Hightech-
Griindungen, dass dieses im Hinblick auf die Innovationsdynamik wichtige Segment im Bre-
mer Mittelstand zunehmend an Bedeutung gewinnt.

Auf Basis der durchgefiihrten Unternehmensbefragung ist es moglich, konkrete Hinweise
darauf zu gewinnen, ob in Bremen schnell wachsende Unternehmen besonders haufig zu
beobachten sind. Die vorliegenden empirischen Befunde zum Anteil der schnell wachsen-
den Jungunternehmen (,Gazellen”) lassen darauf schlieBen, dass stets nur ein sehr klei-
ner Teil der Unternehmenspopulation relativ schnell wachst. Er liegt demnach - je nach der
dafiir zugrunde gelegten Definition der BezugsgrofRe - bei maximal 2 bis 5 % (Ramboll,
Creditreform 2012: 11ff., Endbericht). Die schnell wachsenden Unternehmen werden {bli-
cherweise definiert als Unternehmen mit mehr als 20 Beschéftigten, die iiber einen Zeit-
raum von fiinf Jahren hinweg mit einer jahrlichen Wachstumsrate von iiber 20 % wachsen.
Gazellen-Unternehmen sind in der bremischen Wirtschaft nach dem Befund von Ramboll/
Creditreform (2012: 64ff., Endbericht, sowie Kurzfassung: 16) insbesondere in den Dienst-
leistungssektoren prasent, bei Softwarehdusern, Forschungsunternehmen, Architektur- und
Ingenieurbiiros sowie im Sektor ,Erbringung von sonstigen Dienstleistungen iiberwiegend
fiir Unternehmen®.

Die im Rahmen dieser Studie durchgefiihrte Unternehmensbefragung liefert dariiber hin-
aus Hinweise auf die generelle Beschaftigungsdynamik der mittelstandischen Unternehmen.
Die Frage nach der Beschaftigungsdynamik in der Unternehmensbefragung bezog sich auch
auf einen 5-Jahres-Zeitraum, wobei danach gefragt wurde, ob die Wachstumsrate iiber den
gesamten Zeitraum 20 % iiberstiegen hatte. Dabei haben - wie bei den Unternehmen ins-
gesamt - 20 % der KMU geantwortet, dass sie in den vergangenen fiinf Jahren ein Beschaf-
tigungswachstum von iiber 20 % aufwiesen. Dies kann - trotz des Mangels an entsprechen-
den Vergleichsdaten - als Beleg dafiir gewertet werden, dass Bremen in einem erheblichen
MaRe iiber dynamisch wachsende mittelstandische Unternehmen verfiigt.

FAZIT

Insgesamt zeigt die Bestandsaufnahme, dass das Land Bremen einen innovativen Mittelstand
aufweist, der neue Technologien entwickelt und fiir eine breite Diffusion der Innovationen in
der Wirtschaft sorgt. Schwerpunkte der Innovationstatigkeit im Mittelstand liegen insheson-
dere in den Bereichen Luft- und Raumfahrt, bei den unternehmensnahen Dienstleistungen
und - in geringerem Ausmal® - auch im Maschinenbau und in der Zulieferkette der Automo-
bilindustrie. Das Land hat spezifische Schwerpunkte im innovativen Mittelstand: innovative
Hightech-Griindungen, forschende mittelgroRe Unternehmen, kleinere GroRunternehmen im
Spitzentechnologiebereich. Entwicklungspotenziale liegen in der weiteren Verbesserung der
Rahmenbedingungen fiir Hightech-Griindungen und der noch breiteren Nutzung des Wis-
senstransfers aus Forschungseinrichtungen und Hochschulen.
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4.1

SWOT-ANALYSE

UNTERSUCHUNGSRAHMEN

Die Starken-Schwachen-Analyse (SWOT-Analyse) ermoglicht es, die positiven wie negativen
Aspekte der Untersuchung strukturiert gegeniiberzustellen, um ein Gesamtbild zu erhalten.
Dabei wird nach internen, beeinflussbaren Aspekten (Starken und Schwachen) und exter-
nen, nicht beeinflussbaren Entwicklungen/Faktoren (Chancen und Risiken) unterschieden.
Im Rahmen der SWOT-Analyse wird folgendermaRen vorgegangen: Zundchst wird basie-
rend auf den Erkenntnissen von Abschnitt 3.3 eine SWOT-Analyse auf der Ebene der Inno-
vationsschwerpunkte durchgefiihrt, aus der sich ein Gesamtbild hinsichtlich der Starken und
Schwéchen des Standorts in seinen Innovationsschwerpunkten und der daraus resultieren-
den Ansatzpunkte fiir die Innovationspolitik ergibt (Abschnitt 4.2) und anschlieBend werden
die Ergebnisse zur Situation des Landes Bremen hinsichtlich seiner Position im Innovati-
onsgeschehen dargestellt (Abschnitt 4.3). Die Ergebnisse der Untersuchung zu den Innova-
tionsschwerpunkten sind auf den folgenden Seiten zusammengefasst (Uberblickstabelle in
Anhang 4).



4.2

SWOT-ANALYSE AUF EBENE DER INNOVATIONSSCHWERPUNKTE
4.2.1  LUFT- UND RAUMFAHRT
Mit der Luft- und Raumfahrt ist in Bremen ein Wirtschaftszweig vertreten, der industrielle
Schliisseltechnologien mit Ausstrahlungskraft auf andere Wirtschaftsbereiche entwickelt und
somit innovative Impulse liber das eigentliche Marktfeld hinaus vermittelt. In den vergan-
genen Jahren konnten die Unternehmen des Luftfahrzeugbaus von der wachsenden Nach-
frage nach Flugzeugen profitieren. Der Bereich Raumfahrt konnte durch staatliche Auftrage
expandieren, wobei sich Satellitentechnik sowie Raumsonden als Technikfelder mit groRen
Zukunftspotenzialen erweisen.
STARKEN SCHWACHEN
GroRer Produktionsstandort von Airbus und OHB, wichtige Im Vergleich zu den anderen Standorten (Hamburg,
Systemzulieferer vor Ort Miinchen) deutlich geringere FuE-Aktivitdten
Luft- und Raumfahrt profitieren davon, dass Bremen den Auch: gegeniiber den wichtigsten Standorten kleinere
Wissenschaftsschwerpunkt ,Neue Werkstoffe* und mit Wissenschafts-Infrastruktur

dem ZARM iiber eine anerkannte Forschungsstatte fiir
Experimente in Schwerelosigkeit hat.

Fachkréfteangebot in Bremen

CHANCEN RISIKEN

Anhaltend wachsende internationale Nachfrage nach Starke Abhéngigkeit von offentlichen Auftrdgen insheson-
Flugzeugen dere im militartechnischen Bereich
Technologiefiihrerschaft in einzelnen Teilsegmenten des Unsicherheit hinsichtlich der angekiindigten Kiirzungen
Luftfahrzeugbaus sowie in der Raumfahrttechnik staatlicher Mittel fiir Militarausgaben.

Zukunftspotenziale durch die Integration unterschiedlicher Umstrukturierungen im Airbus-Konzern

Wissensbereiche, wie es durch EcoMaT angestrebt wird

VERBESSERUNGSPOTENZIALE

Starkere Zusammenarbeit mit den Unternehmen hinsichtlich der Qualifizierungsbedarfe und spezifischer FUE-
Probleme

Kooperation zwischen der Universitdt Bremen und der Universitdt Hamburg bei der Durchfiihrung von Studiengan-
gen zur Luft- und Raumfahrt

Anstreben einer Stiftungsprofessur im Bereich der Luft- und Raumfahrt
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4.2.2  MARITIME WIRTSCHAFT/LOGISTIK

Fiir Bremen und Bremerhaven hat die Maritime Wirtschaft in Verbindung mit der Logistik
eine besondere Bedeutung, weil die Wirtschaft des Landes nach wie vor maRgeblich durch
den AuBenhandel und die Verschiffung von Waren nach Ubersee gepragt ist. Die Maritime
Wirtschaft in Bremen steht in einem intensiven Wettbewerb mit anderen Standorten, wo-
bei Parameter wie Service, Hafenliegegebiihren oder Professionalitdt der Be- und Entladung
eine groRe Rolle spielen. Es miissen attraktive Rahmenbedingungen geboten werden, trotz
nicht unerheblicher Kosten, die durch die Bereitstellung von Dienstleistungen und Techno-
logien (Weiterentwicklung der Hafeninfrastrukturen) entstehen. Bremen und Bremerhaven
haben sich zu einem bedeutenden Umschlagsplatz fiir die exportierende Industrie entwi-
ckelt. Dies kommt nicht nur den in Bremen ansissigen Unternehmen zugute. Uber die Bre-
mer Hafen wird ein nicht unbedeutender Teil des bundesweiten Exports und Imports abge-

wickelt.

STARKEN

Insgesamt fortschrittliche Hafeninfrastrukturen

Verzahnung mit den regional bedeutsamen Wirtschaftszweigen
Automobilindustrie, Fischereiwesen und Offshore-Windenergie

Innovationsaktivititen von Unternehmen und Forschungseinrichtun-
gen, die sich an den Bedarfen der maritimen Logistik orientieren

Spezial-Schiffbau

CHANCEN

Wachsender Welthandel und die hierdurch zunehmende Bedeutung
der Giiterlogistik

Dynamik bestimmter in Bremen innovativer Branchen (Offshore-
Windkraft, Automobilindustrie)

VERBESSERUNGSPOTENZIALE

e Starkere Zusammenarbeit mit den umliegenden Regionen

SCHWACHEN

Landeriibergreifende Vernetzung mit Hamburg,
Niedersachsen und Schleswig-Holstein nur in
Ansdtzen vorhanden

Internationale Kooperationen sind nicht sehr
intensiv (z.B. mit Danemark)

Anbindung an das Hinterland ist im Vergleich
zu Wettbewerbsregionen verbesserbar

RISIKEN

Starkere Nutzung anderer Hafen durch strate-
gisch fiir Bremen wichtige Unternehmen

Verhalten der Wettbewerber (aktive Weiterent-
wicklung von deren Hafenstandorten)

. Intensivierung der Innovationsanstrengungen zur Erhéhung der Attraktivitdt des Standorts (Beispiel: Forschungsha-

fen in Rostock)



4.2.3  WINDENERGIE

Bremen ist ein national und international herausragender Forschungs- und Produktions-
standort im Technologiefeld Windenergie. Dazu beigetragen hat einerseits die geografische
Lage, andererseits aber auch die gezielte innovationspolitische Forderung. Insbesondere der
Markt fur Offshore-Windparks hat in Bremen in den vergangenen Jahren eine prinzipiell po-
sitive Entwicklung genommen, auch wenn die fiir dieses Feld sehr bedeutsame staatliche

Forderung mitunter durch ein Hin und Her gekennzeichnet war.

STARKEN

Offshore-Windanlagen gehdren zu den groRen Stéarken
im Innovationsgeschehen des Landes Bremen, sowohl im
Hinblick auf die Forschung als auch Produktion

Bremerhaven ist wichtiger Standort fiir Konstruktion und
Herstellung von Offshore-Windkraftanlagen, bedeutende
Unternehmen vor Ort sowie das Fraunhofer-Institut fiir
Windenergie und Energiesystemtechnik

Das Windkanalzentrum der Deutsche WindGuard GmbH
wurde 2006 in Bremerhaven errichtet

CHANCEN

Im deutschen Seegebiet der Nordsee und entlang der
Nordseekiiste sind fiinf Windparks in Betrieb (Bard, Alpha
Ventus, Hooksiel, Enova, ,,Meerwind Siid/Ost“), vier im
Bau, drei davor, 13 weitere sind genehmigt

An der Ostsee sind erst zwei Parks in Betrieb (Baltic 1 und
Rostock), vier weitere sind genehmigt

Mittelfristig sind daher die Chancen durchaus positiv
einzuschdtzen, zumal im Rahmen der Energiewende
regenerative Energietrager an Bedeutung gewinnen

VERBESSERUNGSPOTENZIALE

SCHWACHEN

Die industrielle Basis fiir die Erstellung und Komponenten
ist in Bremen relativ schmal

Erhebliche Teile der Wertschépfung flieBen daher in
andere Regionen ab, aus denen Komponenten importiert
werden

Begrenzt die Nutzungsmaglichkeit der im Windenergiean-
lagenbau entwickelten technischen Neuerungen

Auch die Forschungskapazitdten der Unternehmen befin-
den sich zum Teil an anderen Standorten

RISIKEN

Einige Fragen im Hinblick auf Offshore-Energieerzeugung
sind ungeldst (Netzeinspeisung von Strom, Schutz der
Anlagen vor Witterungsbedingungen)

Windkraft muss sich auch gegeniiber anderen Energie-
trdgern erst noch behaupten und seine Wirtschaftlichkeit
nachweisen

Es wurde aus Sicht der Industrie eine zu weitgehende
Absenkung der degressiv angelegten Einspeisevergiitun-
gen vorgenommen

Wettbewerber aus Europa und Ubersee sind erstarkt

. Diversifizierung des im Cluster entwickelten Wissens in andere Anwendungsfelder hinein (mindert auch die Abhén-

gigkeit von staatlicher Forderung)

. Forcierte Umsetzung der Plane zum Offshore Terminal in Bremerhaven

. Forderung an Politik/Unternehmen: Verbesserung des Netzanschlusses der Offshore-Windparks
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4.2.4  AUTOMOBILINDUSTRIE

Der Automobilstandort Bremen hat sich in den vergangenen Jahren als Produktionsstand-
ort um das Werk der Daimler AG und als Standort wichtiger Systemzulieferer auch im Ver-
gleich zu anderen Automobilstandorten in Deutschland positiv entwickelt, wobei die Wis-
senschaftsinfrastruktur starker auf die Bedarfe der Unternehmen in der Region abgestimmt
sein konnte. MaRgeblich fiir die Entwicklung waren die giinstige Verkehrslage (Hafen) und
die Verfligbharkeit von qualifizierten Arbeitskraften, die durch die Hochschulen in der Region
gesichert wurde.

STARKEN SCHWACHEN

GroRer Produktionsstandort von Daimler als Premiumher- Kooperation im Hinblick auf Forschung, Innovationen sind
steller, wichtige Systemzulieferer vor Ort ausbauféhig

Hafennédhe und die Rolle als Verschiffungsort fiir Fahrzeu- Relativ wenig FuE und Wissenschaftsinfrastruktur direkt
ge in den Export vor Ort, dafiir aber im erweiterten Umfeld der Metropol-

Fachkréfteangebot in Bremen

region Nordwest vorhanden; hat sich aber bislang nicht
negativ auf die Standortentwicklung ausgewirkt

CHANCEN RISIKEN

Anhaltend hohe Bedeutung des Exports von Kraftfahrzeu- Unsicherheit hinsichtlich der Auswirkungen genereller

gen durch die Dynamik asiatischer Markte Trends (zunehmende Bedeutung alternativer Antriebs-
konzepte)

Produktionsverlagerung an andere nationale Standorte
oder ins Ausland

VERBESSERUNGSPOTENZIALE

Direkte Ansprache von Unternehmen, die die guten Bedingungen hinsichtlich der Verkehrslage und der
Verfligbarkeit qualifizierter Arbeitnehmer fiir die Ansiedlung von Unternehmen nutzen kdnnten

Intensivierung der Zusammenarbeit im Netzwerk Automotive Nordwest e.V., Ausweitung auf gemeinsame Akti-
vitaten bei vorwettbewerblichen Forschungsfragen; Weiterentwicklung der Netzwerkstrategie mit dem Ziel einer
moglichen Aufnahme in den Kreis der Landescluster

Im Rahmen des Netzwerks: Zusammenarbeit mit Zulieferern in Niedersachsen forcieren

Mittelfristig den Wandel hin zum Kompetenzzentrum fiir Produktionstechnologie unterstiitzen und begleiten



4.2.5 NAHRUNGS- UND GENUSSMITTELINDUSTRIE

Bremen verfiigt iiber eine hoch entwickelte und diversifizierte Nahrungs- und Genussmit-
telindustrie, die durch innovative KMU und GroRunternehmen getragen wird. Die Prasenz
namhafter, zum Teil weltweit operierender Unternehmen, mit denen in Deutschland weithin
bekannte Markennamen des Lebensmittelgeschafts verbunden sind, sollte Basis sein, dass
das Land sich im offentlichen Bewusstsein als bedeutender Standort der Nahrungsmittel-
industrie etabliert. Obgleich die bremischen Hersteller sich bei der Gestaltung von Produk-
tionsprozessen und der Entwicklung des Produktionssortiments als innovativ erwiesen ha-
ben, ist die relative Forschungsschwache, welche fiir die deutsche Nahrungsmittelindustrie
generell typisch ist, auch in Bremen anzutreffen. Der Ausbau der Hochschullandschaft und
das derzeitige Engagement der Hochschulen bei Bereitstellung lebensmitteltechnologischer
Ausbildungsangebote sind positiv zu wiirdigen.

STARKEN

Ausnutzung geografischer Standortvorteile, der breiten
Diversifizierung der Produktionspalette, der Prdasenz
namhafter Marken in den im Land vertretenen Produkti-
onssparten und einer hohen Exportquote des Sektors

Gemessen an Beschaftigung und Umsatz zweitgroRter
Zweig des Verarbeitenden Gewerbes in Bremen

Wird von zahlreichen innovativen Unternehmen des mitt-
leren und gehobenen Mittelstands dominiert

CHANCEN

Verdnderung der Erndhrungsgewohnheiten (z.B. Anforde-
rungen durch den demografischen Wandel): Entstehung
neuer Marktnischen, die innovative Unternehmen beset-
zen konnen

Entwicklung neuer regionaler Markte

VERBESSERUNGSPOTENZIALE

SCHWACHEN

Bremen wird trotz der Bedeutung der Branche in der
Region iiber die Landesgrenzen hinaus noch nicht
hinreichend genug als Standort der Lebensmittelindustrie
wahrgenommen

Es fehlt von Ausnahmen abgesehen an gréReren For-
schungseinrichtungen, die auf die Bedarfe der Unterneh-
men dieses Wirtschaftszweiges ausgerichtet sind

RISIKEN

Mégliche widrige gesamtwirtschaftliche Entwicklungen
und Turbulenzen auf Rohstoffmarkten

Ungiinstige Markt- und Preisentwicklungen sind moglich
(Sinken der Marktsegmente bestehender Unternehmen,
Veranderung in Rohstoffpreisen)

Konzernabhangigkeiten bei einzelnen Unternehmen
(mogliche Standortverlagerungen, eventueller Beschéfti-
gungsabbau)

e Ausbau der 6ffentlichen Forschungs- und Bildungsinfrastruktur (Bemiihung, Schwerpunktforschungsstétten des
Bundes und des Landes anzusiedeln; positives Beispiel: Weihenstephan in Bayern)

e Animierung von Hochschulen und Unternehmen zur verstarkten Kooperation

. Potenzial zur Profilierung als wichtiger Standort fiir die Nahrungs- und Genussmittelindustrie (Roadmap fiir

branchenbezogene Innovationsprojekte)
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4.2.6  INNOVATIVE MATERIALIEN

Die bremische Hightech-Industrie ist auf Entwicklung und Einsatz neuer Materialien fiir ihre
Produkte angewiesen und in der einen oder anderen Form an ihrer Entwicklung beteiligt.
Viele Impulse fiir die Entwicklung innovativer Materialien gehen daher von universitaren
und auReruniversitdren Forschungseinrichtungen aus, die sich mit materialwissenschaft-
lichen Forschungsgenstdnden befassen. Hier sowie in der Prasenz der Hightech-Hersteller
aus den Anwenderindustrien liegt die Stdarke Bremens als Standort fiir die Entwicklung in-
novativer Materialien. In Bremen sind fiir das Forschungsfeld relevante Forschungskapazita-
ten vorhanden, die werkstoffbezogenen Lehrangebote an den Bremer Hochschulen erschei-

nen ausbaufahig.

STARKEN

In Bremen zukunftstrachtiger, in ganz Deutschland noch
stark entwicklungsfahiger Schwerpunkt des Landes (Eco-
MaT als wichtiger Ankniipfungspunkt)

Breite offentliche Forschungsinfrastruktur in Bremen, die
Impulse in die Wirtschaft geben kann

Erwartung: Beitrag zur Starkung der Wettbewerbsfahig-
keit wichtiger, in Bremen prasenter Branchen (Hightech-
Branchen Luft- und Raumfahrt, Windenergie)

CHANCEN

Weiterhin hohe und zunehmende Bedeutung von inno-
vativen Materialien in verschiedensten Anwendungen ist
absehbar

Verstéarkte Wettbewerbsimpulse in verschieden Anwen-
dungsfeldern

VERBESSERUNGSPOTENZIALE

SCHWACHEN

Konkurrenz verschiedener Werkstoffe in den verschiede-
nen Anwendungsgebieten

Enger Kreis von Werkstoffproduzenten

Werkstoffbezogene Lehrangebote an den Bremer Hoch-
schulen

RISIKEN

Es lasst sich nicht im Vorhinein abschatzen, welche Werk-
stoffe (z.B. Karbon, Faserverbundstoffe oder stahlbasierte
Legierungen) sich schlieBlich durchsetzen

Risikobehaftete Forschung, im Erfolgsfall hohe Rendite
(vor allem bei den Anwendern)

*  Steigerung der Attraktivitat des Standorts fiir Unternehmen, die neue Materialien nutzen (iiber Kooperationen,

Rahmenbedingungen)

. Gezielter zukiinftiger Ausbau von Aktivitaten rund um EcoMaT

. Forderung einer engeren Verzahnung zwischen Wissenschaft und Anwendung in der Unternehmenspraxis



4.2.7 INNOVATIVER MITTELSTAND

Der Mittelstand in Bremen weist in hohem MaRe Innovationsaktivititen auf, wobei die
Dynamik im Hinblick auf die groReren mittelstandischen Unternehmen und die Hightech-
Griindungen gerade zu den innovativsten Standorten in Siiddeutschland geringer ist. Wéh-
rend die Entwicklung in vielen Bereichen maligeblich auch von externen Faktoren beein-
flusst wird, ergeben sich wichtige Ansatzpunkte fiir Verbesserungen: Entwicklungspotenziale
liegen in der Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir Hightech-Griindungen und in der
breiten Nutzung des Wissenstransfers aus den Forschungseinrichtungen und Hochschulen
im Land. Bei entsprechender Unterstiitzung konnen die Rahmenbedingungen fiir Innova-
tions- und Forschungskooperationen sowie den Technologietransfer aus der Wissenschaft in
die Wirtschaft und die Attraktivitat des bremischen Standorts fiir die Ansiedlung mittelstan-
discher Unternehmen verbessert werden.

STARKEN

Umfassende Innovationsaktivitaten und breite Diffusion
von Neuerungen in die Wirtschaft

Relativ hohe FuE-Aktivitdten im industriellen Mittelstand
(insbesondere Luft- und Raumfahrzeugbau)

Zahlreiche Hightech-Unternehmen verschiedener
Wirtschaftshereiche in Marktnischen oder Zulieferketten
fir groBe Unternehmen (auch: Erndhrungsindustrie,
Medizintechnik)

Hightech-Startups als belebendes Element im Wirtschafts-
geschehen des Landes

Ausgepragte KMU-Orientierung der Hochschule Bremen
CHANCEN

Glinstige Rahmenbedingungen im Hinblick auf die
Wissenschaftsinfrastruktur

Langandauernde Tradition des Standorts in wichtigen
produzierenden Branchen, viele am Standort vorhandene
Dienstleistungsunternehmen

Giinstige Rahmenbedingungen (Hafenstandort) und die
Prasenz wichtiger Unternehmen des Luft- und Raumfahr-
zeugbaus

VERBESSERUNGSPOTENZIALE

SCHWACHEN

Geringe Zahl gr6Rerer, innovativer Mittelstandler in der
hochwertigen Technik (Fahrzeug- und Maschinenbau)

Im Vergleich zu sehr dynamischen Metropolregionen
deutlich weniger starke Einbindung in Innovations-
Kooperationsprojekte mit der Wissenschaft (und auch mit
Unternehmen)

RISIKEN

Branchenspezifische Faktoren fiir die Marktentwicklung
(etwa die Forderlandschaft bei der Windkraft)

Strategische Entscheidungen von GroRunternehmen
(Ausbau der Produktionsstandorte in Bremen)

Junge Unternehmen im Hightech-Bereich: zahlreiche Risi-
ken (Erfolg ihres Business-Modells, Akzeptanz der neuen
Produkte bei den Kunden, Reaktion der Wettbewerber;
Hemmnisse bei der Vermarktung ihrer Produkte)

. Unterstiitzung der Kooperation mit Universitaten und Forschungseinrichtungen

e Zielgerichtete Ansprache durch die Politik; Bericht der Mittelstandsenquete nutzen fiir konkretes Zugehen auf mittel-

standische Unternehmen

e Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir Hightech-Griindungen an den Hochschulen

. Verstarkte Zusammenarbeit zwischen Hochschulen und KMU
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4.3

SWOT-ANALYSE FUR BREMEN

Die im Rahmen dieser Untersuchung durchgefiihrte Starken-Schwéchen-Analyse zeigt ins-

besondere, dass der Standort Bremen im Hinblick auf die Innovationsprozesse iiber beacht-

liche Potenziale verfiigt, die noch nicht voll genutzt werden (vgl. Ubersicht 4.1): Einerseits

wirken sich die existierenden Starken insbesondere des Wissenschaftssystems nicht im wiin-

schenswerten Male auf die Wirtschaftsdynamik aus. Andererseits behindert die derzeitige

Ausrichtung der Politik stellenweise die Entwicklung neuer Starken. Es ergeben sich einige

klare Ansatzpunkte fiir Neujustierungen der Innovationspolitik, die mittelfristig positive Ent-

wicklungen anstol3en konnen (siehe Kapitel 5).

Zu den Starken des Standorts Bremen gehoren zunachst die Wohn- und Lebensbe-
dingungen, die durch die Gesprachspartner unisono als attraktiv eingestuft werden.
Doch auch als Innovations- und Wirtschaftsstandort im engeren Sinne weisen Bremen
und Bremerhaven Vorziige auf, die mit denen vergleichbarer Stddte und Regionen
mithalten kénnen, wie auch die Indikatorik in Abschnitt 3.2 zeigt. Unternehmen aus
forschungsintensiven Zukunftsbranchen wie der Luft- und Raumfahrt sowie die Wind-
energie haben sich vor Ort angesiedelt. Zudem haben Unternehmen wichtiger Wirt-
schaftsbereiche aus Logistik, Handel und Erndahrung ihren Standort im Land Bremen.
Nicht zu vernachldssigen ist die Prasenz eines breiten Mittelstandes, auch wenn dieser
insgesamt im Vergleich zu besonders dynamischen Regionen durch nur wenige inno-
vative Unternehmen des gehobenen industriellen Mittelstandes (Hidden Champions)
gekennzeichnet ist. Auf der positiven Seite steht zudem das exzellente Wissenschafts-
system, das sich in den letzten Jahrzehnten herausgebildet hat. Die Universitdt Bremen
hat mit ihren hervorragend konzipierten Graduiertenschulen erfolgreich den Status Ex-
zellenzuniversitat erlangt. Die Hochschule Bremen wurde fiir den gemeinsam mit der
ortlichen Nahrungs- und Genussmittelindustrie entwickelten Studiengang Management
im Handel sowie fiir den Internationalen Frauenstudiengang Informatik ausgezeichnet.
Die Jacobs University ist im Studienfach Geowissenschaften nach dem CHE-Ranking Spit-
zenreiter in Deutschland und auch der Studiengang ,Biochemistry and Cell Biology“
gehort zu den bundesweit besten. Hinter dem Erfolg stehen u.a. die Hinwendung zu
den MINT-Fachern, Internationalisierung und die Profilierung auf Gebieten wie z.B. Ro-
botik, Material- und Meereswissenschaften. Fiir Bremen zahlen sich die Investitionen
in Bildung in der Hinsicht aus, dass letztlich ein erheblicher Teil der Universitats- und
Fachhochschulabsolventen nach dem Hochschulabschluss in der Region verbleibt. Diese
Absolventen bringen neues und innovatives Wissen in die Unternehmen. Gleichzeitig
ist die Griindungsdynamik in den Hightech-Feldern insgesamt gut, wenn auch nicht
herausragend.

Diesen Stérken des Innovationsstandorts Bremen stehen nicht zu ibersehende Schwa-
chen gegeniiber: Die wirtschaftliche Basis dafiir, sich als ein herausragender Innovati-
onsstandort zu préasentieren, ist in Bremen und Bremerhaven insgesamt betrachtet zu
schwach. Eine exzellente, im Wesentlichen vom Staat getragene Wissenschaftsinfra-
struktur reicht nicht aus, denn es bedarf auch einer kritischen Masse von Unternehmen,
die selbst Forschung und Entwicklung betreiben und die Ergebnisse der angewandten
Forschung der ortansdssigen Forschungseinrichtungen aufnehmen und umsetzen kdn-
nen. Hervorzuheben ist der Befund, dass noch zu wenige Bremer Unternehmen mit
den Wissenschaftseinrichtungen vor Ort zusammenarbeiten und somit auch nicht von



deren wissenschaftlicher Exzellenz profitieren. Dies passt zu der Feststellung, dass die
Wissenschaftslandschaft zu wenig mit der lokalen Wirtschaft vernetzt und - so ist zu ver-
muten - zumindest teilweise wenig auf die konkreten Belange der regionalen Wirtschaft
ausgerichtet ist. Zwar gibt es eine Fiille von hochkarétig besetzten wissenschaftlichen
Konferenzen, Informationsveranstaltungen und Netzwerkverbindungen zu Forschungs-
einrichtungen des In- und Auslands; dennoch ist der Austausch zwischen Wissenschaft
und Wirtschaft auf der Ebene der Mitarbeiter noch zu gering. Auch die direkte Beauftra-
gung von Forschungseinrichtungen durch Unternehmen aus Bremen und Bremerhaven,
um gemeinsam konkrete technische Probleme zu |6sen, findet derzeit den gewonnenen
Erkenntnissen zufolge noch zu selten statt.

Wie geht die Innovationspolitik des Landes in einem weiteren Sinne - unter Beriicksich-
tigung von Wissenschafts- und Wirtschaftsférderpolitik - mit den Stérken und Schwachen
um? Hier lassen sich einige klare Starken in der Innovationspolitik identifizieren: In den
letzten Jahren hat die Innovationspolitik positive Entwicklungen, z.B. die Verbreiterung der
Wissenschaftsbasis und die Zunahme der Griindungen im Hightech-Bereich, ausgeldst. Die
Fokussierung auf die starken Sektoren der Region mit Hilfe der Clusterpolitik ist sinnvoll und
hat dazu beigetragen, markante Innovationsfelder in Bremen sichtbarer werden zu lassen.
Von dem bereits angesprochenen beachtlichen Wandel der Universitat hat Bremen profi-
tiert, einerseits hinsichtlich der Attraktivitat als Aushildungsstandort, anderseits als national
wie international anerkannter Wissenschaftsstandort mit herausragendem Potenzial in be-
stimmten Fachgebieten (z.B. Thermodynamik und Raumfahrtforschung). Die Politik starkte
auch technologische, wirtschaftlich sehr relevante Querschnittsthemen, wie die Robotik und
innovative Materialien (Wissenschaftsrat 2013). Die Robotik ist nach wie vor ein Bereich, der
entwicklungsfahig und bei dem der Technologietransfer in die Wirtschaft noch verbesse-
rungsféhig ist. Der Schwerpunkt bei den innovativen Materialien hat sich - getragen durch
drei Forschungseinrichtungen - sehr stark entwickelt. Dieser Bereich erhdlt nun durch Eco-
MaT zuséatzlichen Auftrieb. Aus diesen Impulsen konnten sich in Zukunft durchaus interes-
sante wirtschaftliche Entwicklungen fiir Bremen ergeben.

Diesen Stdarken stehen aber auch Schwédchen bzw. Felder entgegen, die bislang
nicht genligend Beriicksichtigung fanden: Dazu gehort die Weiterentwicklung der
Innovationsschwerpunkte des Landes, bei denen bislang teilweise die strategischen
Zielsetzungen unklar sind (angestrebte Marktanteile und Beschaftigungseffekte, Umgang
mit Kostenvorteilen ausldndischer Anbieter, z.B. Windenergie; konkrete Zielvorstellungen
fiir die Erreichung einer zukiinftigen Wettbewerbsposition). Auch die Foérder- und
Netzwerklandschaft in Bremen erscheint uniibersichtlich und teilweise ineffektiv, auch
wenn eine detaillierte Evaluation erforderlich ware, um diesen Eindruck zu untermauern.
Insbesondere die Technologietransferaktivititen und die Unterstiitzung von Hightech-
Griindungen erscheinen im Hinblick auf ihre Effektivitat verbesserbar. Die Finanzsituation
des Landes sowie die Tatsache, dass bereits ein hoher Anteil der 6ffentlichen Ausgaben
insbesondere auf die Forderung des Wissenschaftssystems entfallt, fiihren dazu, dass der

Spielraum fiir weitere finanzielle Impulse dulerst gering ist.
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Auch Aspekte, die zundchst nicht kurzfristig beeinflusshar sind, haben in Bremen einen be-

deutenden Anteil auf die Entwicklungsmaglichkeiten. Hier findet sich nach der hier vorlie-

genden Untersuchung eine Vielzahl von Entwicklungschancen, aber auch ebenso viele Risi-

ken fiir die weitere Entwicklung:

Die zunehmende Bedeutung der zentralen Schwerpunkte der angewandten Wissen-
schaftslandschaft im Bereich der innovativen Materialien und der Robotik erdffnet zwei-
fellos attraktive Chancen fiir weitere Entwicklungsimpulse. Weiterhin ergeben sich in
zentralen Schwerpunkten des Wirtschaftsgeschehens wie der Erndhrungswirtschaft, der
Luftfahrt und der Logistik Zukunftschancen, wenn es gelingt, Innovationspotenziale zu
entwickeln und zu nutzen. Auch die erheblichen Mdglichkeiten einer landeriibergrei-
fenden Zusammenarbeit, die bislang noch nicht umfanglich genutzt wurden, sind als
Entwicklungspotenzial zu nennen.

Diesen Moglichkeiten stehen aber auch nicht zu iibersehende Risiken fiir die Entwick-
lung des Innovationsstandorts Bremen gegeniiber: Das in Teilen wenig vorteilhafte
Image des Landes aulRerhalb der Landesgrenzen stellt eine Belastung dar. Hier ist vor
allem die schwierige Haushaltslage sowie die negative Beurteilung der Schulpolitik zu
nennen, die bei vielen Betrachtern von aulRen das Bild Bremens pragen. Dies sind Fak-
toren, die mittelfristig beeinflusst werden konnen. Die Mdglichkeiten, innovationspo-
litisch die Kooperation zwischen Wirtschaft und Wissenschaft zu starken, werden nicht
zuletzt durch das Anreizsystem in der Wissenschaft begrenzt. Dort steht die akademische
und nicht so sehr die praktische Ausrichtung der Forschung im Vordergrund. Hier gibt
es Friktionen, zugleich jedoch auch bislang ungenutzte Spielrdume, die ausgeschopft
werden sollten. Als problematisch sind zudem zwei Aspekte zu werten, die Unsicher-
heiten in den Innovationsstandort Bremen hineintragen: die Abhangigkeit einiger Tech-
nologie- bzw. Wirtschaftsbereiche von bundespolitischen, durch das Land nur begrenzt
beeinflussharen Entscheidungen (z.B. die Windenergie) und die Abhédngigkeit einiger
beschaftigungspolitisch bedeutsamer Unternehmen von Konzernzentralen, die ihren Sitz
nicht in Bremen haben.



Ubersicht 4.1
STARKEN-SCHWACHEN-PROFIL DES INNOVATIONSGESCHEHENS UND DER INNOVATIONSPOLITIK IN
BREMEN

[ury

STARKEN

SCHWACHEN

INNOVATIONSGESCHEHEN

(i) Rahmenbedingungen
Attraktiver Wohn- und Lebensstandort
Gute Hochschulausbildungsleistung in den MINT-Fachern

(i) Wirtschafts- und Innovationsstandort
Gute Position in

»  forschungsintensiven Branchen (Luft- und Raum-
fahrt, Automobilbau)

*  wichtigen Wirtschaftsbereichen (Logistik, Handel,
Erndhrung)

. mittelstandischer Wirtschaft

Positive Hightech-Griindungsdynamik

(iii) Wissenschafts- und Hochschulstandort

Positive Entwicklung der Hochschul- und Institutsland-
schaft

Technologisch starke Position in Robotik/Materialwissen-
schaften

Hohe Verbleibsquoten von Hochschulabsolventen in der
Region

Zunehmendes Gewicht der MINT-Fécher

Anwendungsrelevantes Themenspektrum in der Hoch-
schule

INNOVATIONSPOLITIK

Klare Fokussierung auf Starken (Clusterpolitik)

Wissenschaftspolitik fiihrte zu einer deutlichen Weiterent-
wicklung des Wissenschaftssystems

Institutslandschaft wurde erfolgreich ausgebaut

CHANCEN

Positive Entwicklung von Mérkten fiir Robotik/innovative
Materialien

Gesellschaftliche Bedarfe und mégliche positive Entwick-
lung zentraler Branchen in Bremen (Luftfahrt, Erndhrung,
Logistik)

Ansprechpartner und Potenziale fiir einen Ausbau der
lénderiibergreifenden Kooperation

Soziale Brennpunkte

Schlechte Bewertung der Schulausbildung (PISA-Erhe-
bungen)

Zu wenige sehr innovative, wachstumsstarke mittelstéandi-
sche Unternehmen

Forschungsbasis am Standort ist zu gering (Automobilin-
dustrie, Luftfahrt)

Zu wenig Kooperation von Unternehmen mit Forschungs-
einrichtungen/Hochschulen

Wenig Austausch zwischen Wissenschaft und Wirtschaft
auf Ebene der Mitarbeiter

Geringe Impulse aus dem Wissenschaftssystem fiir Wachs-
tum/Beschaftigung

Entwicklung neuer Zukunftsfelder fehlt

Uniibersichtliche Vielzahl an Férderméglichkeiten und
Férderinstitutionen sowie Netzwerken

Wirksamkeit der Griindungsforderung gut, aber aushaubar

Finanzsituation verringert Handlungsmaglichkeiten; finan-
zielle Ressourcen zum weiteren Ausbau der Exzellenz des
Wissenschaftssystems fehlen

Schulpolitik als Basis fiir langfristiges Wachstum ist
verbesserbar

RISIKEN

Schlechtes AuRenimage des Wohn- und Wirtschaftsstand-
orts

Anreize im Wissenschaftssystem fordern nicht die Koope-
rationskultur Wissenschaft-Wirtschaft

Abhéngigkeit zentraler Branchen von unsicheren staatli-
chen Mitteln

Abhéngigkeit von externen Unternehmensentscheidungen
in zentralen Branchen

Quelle:  Eigene Darstellung.
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Damit wurden zentrale, fiir Forschung, Innovation und Wachstum wichtige Themenfelder

adressiert. Es bestehen jedoch aus der SWOT-Analyse Defizite im Innovationsgeschehen so-

wie in der Innovationspolitik des Landes, die eine partielle Umorientierung sinnvoll erschei-

nen lassen:

Die innovationspolitische Strategie ist an einigen Stellen zu wenig konkret (was z.B. die
Gesamtstrategie der Entwicklung der Clusterlandschaft in Bremen anbelangt; zu Vor-
schldgen siehe auch Abschnitt 5.2) und beriicksichtigt die genannten Erkenntnisse der
neueren angewandten Innovationsforschung noch zu wenig.

Die institutionelle Forderlandschaft ist sehr fragmentiert, eine bessere Koordination be-
stimmter innovationspolitischer Aktivitditen ware daher méglich und wiinschenswert.
Im Rahmen der gefiihrten Gesprache gab es Hinweise darauf, dass zwischen den betei-
ligten Institutionen immer wieder Reibungsverluste aufgrund mangelnder Abstimmung
oder unterschiedlicher Zielsetzungen der Beteiligten auftraten. Ahnliches gilt fiir die
Zustandigkeit und Abstimmung der Innovationspolitik, die in verschiedenen Ressorts
angesiedelt ist und deren Koordination noch Verbesserungspotenziale aufweist (siehe
Abschnitt 5.3).

Die Stellung Bremens im Griindungsbereich ist zwar im Regionsvergleich bereits recht
gut, die hinsichtlich der Férderung des Hightech-Griindungsgeschehens bestehenden
Maglichkeiten sind aber noch nicht voll ausgereizt. Dies betrifft z.B. die verbesserungs-
wiirdige Ansprache und Unterstiitzung potenzieller Griinder aus den Hochschulen. Eine
weitere Starkung der Hightech-Griindungsszene kdnnte zusammen mit einer verbes-
serten FuE-Performance zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft des
Landes beitragen.

Zentrale Zukunftsfelder des Landes Bremen sind abhéngig von politischen Entschei-
dungen (z.B. Windkraft oder Raumfahrt) sowie von Unternehmensentscheidungen, die
auBerhalb des Landes gefdllt werden (z.B. in den Bereichen Luftfahrt oder Automobil-
industrie). Hieraus resultiert eine gewisse Abhangigkeit des Innovationsgeschehens in
Bremen vom Einfluss dulRerer, nicht direkt beeinflussbarer Entwicklungen.

Die Innovationsperformance, inshesondere der Technologietransfer aus den Hochschu-
len und Forschungseinrichtungen, ist fiir breite Teile des gewerblichen Mittelstands in
Bremen verbesserungsfahig, denn viele Unternehmen wenden sich, wie unsere Unter-
suchungen zeigen, mit technischen Problemen nicht unbedingt an die Hochschulen und
Forschungseinrichtungen in Bremen. Gleichzeitig ist auch die Zahl der Drittmittelauftra-
ge aus der Industrie an Forschungseinrichtungen und Hochschulen vor Ort gering, wie
die Gesprache und die Unternehmensbefragung deutlich machten.



5.1

OPTIONEN FUR DIE INNOVATIONSPOLITIK DES LANDES BREMEN

VORUBERLEGUNGEN: SPIELRAUME UND HANDLUNGSMOGLICHKEITEN DER INNOVATIONS-
POLITIK IN BREMEN

Innovationspolitik kann und soll die Investitionsentscheidungen und Innovationsaktivitdten
von Unternehmen nicht ersetzen. Sie spielt in modernen Volkswirtschaften eine wichtige
Rolle, indem sie geeignete Rahmenbedingungen fiir das Innovationsgeschehen schafft und
an Stellen ansetzt, an denen Marktunvollkommenheiten ansonsten zu einer suboptimalen
Allokation der Ressourcen in der Wirtschaft fihren wiirden. Letzteres kann im Bereich For-
schung und Innovation an vielen Stellen der Fall sein: Hochschulen und Forschungseinrich-
tungen stellen im Ergebnis ihrer Forschungsaktivititen Wissen als offentliches Gut bereit
und generieren durch ihre Ausbildungsleistungen Humankapital, dessen sich die Wirtschaft
bedient. Vielfach zeigen sich Hemmnisse fiir den Wissenstransfer von der Wissenschaft in
die Wirtschaft, welche die Wirtschaftsentwicklung beeintrachtigen konnen. Diese werden
insbesondere durch Rahmenbedingungen verursacht, die zu wenig forderlich fiir Unterneh-
mensgriindungen sind oder Anreizsysteme, die eine Kooperation zwischen Wissenschaft und
Wirtschaft nicht hinreichend zur Entfaltung kommen lassen. Auch im Hinblick auf die Mo-
dernisierung der Produktionskapazitdten und das Setzen von Innovationsimpulsen fiir die
Unternehmen kdnnen Innovationshemmnisse eine wichtige Rolle spielen.

Innovationspolitik ist in Bremen - wie auch in anderen Bundeslandern - nicht durch ein
Fehlen bestimmter grundsatzlicher Bausteine gekennzeichnet (wie etwa beispielsweise
durch das Fehlen einer Forderung fiir innovative Griindungen). Die Forderkulisse wird in
Bremen malRgeblich durch die Programme des BMBF und des BMWi gepragt, wobei Bre-
men wie auch andere Bundesldnder gemaR der identifizierten Starken und Schwachen
komplementdre Angebote entwickelt. Eventuell existierende Liicken in der Forderung wer-
den in der Regel schnell geschlossen. Die Innovationspolitik orientiert sich dabei zu Recht
an den Stérken des Standorts und entwickelt diese weiter. Im Rahmen der vorliegenden
Studie wurden neben den Erfolgen der Innovationspolitik sowie positiven Entwicklungen in
der Wirtschaft auch Schwéchen identifiziert, die Ansatzpunkte fiir eine Umorientierung der
Innovationspolitik aufzeigen. Verbesserungsbedarfe betreffen insbesondere die Konkretisie-
rung und Schwerpunktsetzung der Innovationsstrategie sowie die Effizienz, Zielbezogenheit,
Ausgestaltung und Durchfiihrung der Innovationspolitik.

Innovationspolitik agiert in einem Querschnittsbereich, der sehr unterschiedliche Fachres-
sorts und Wirtschaftshereiche anspricht.5' Gleichzeitig bildet ihre strategische Ausrichtung
den Rahmen fiir mittel- und langfristiges Wirtschaftswachstum und damit fiir die kiinftige
Wettbewerbsfahigkeit von Bremen. Eine mittel- bis langfristige Perspektive der Innovations-
politik und der Verzicht auf eine einseitige Fixierung auf rasche Erfolge sind wichtige Vo-
raussetzungen dafiir, dass die Innovationspolitik erfolgreich Impulse fiir Innovationen und
Wachstum setzen kann. Zusatzliche Beschaftigung und Wirtschaftswachstum resultieren da-
bei in der Regel weniger direkt aus den generierten Neuerungen als vielmehr aus der er-
hohten Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen.

51 Dieser Aspekt sollte auch stdrker bei der Ausgestaltung der Innovationspolitik Bremen zum Tragen
kommen (vgl. Abschnitt 5.3).
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Gleichzeitig zeigen die in Deutschland und andernorts gesammelten Erfahrungen in der In-
novationspolitik, dass die zum Teil gleichen Instrumente der Innovationsforderung in ver-
schiedenen Landern bzw. Regionen mit unterschiedlichem Erfolg eingesetzt wurden. In
vielen Fallen ist die Wirkung der Forderung weitgehend verpufft oder die erzielten Effekte
waren nur marginaler Natur (David et al. 2000). Es gibt zugleich aber auch viele Beispiele
dafiir, dass FordermaRnahmen deutliche Impulse gesetzt haben, wie z.B. die Entwicklung
des Windenergie-Clusters in Bremerhaven in den vergangenen Jahren zeigte, die unterstiitzt
durch die Innovationspolitik auch positive Auswirkungen im Hinblick auf den Strukturwan-
del hatten. Ein passgenauer Zuschnitt der FordermaRBnahmen, ihre effektive Umsetzung so-
wie innovationsfreundliche Rahmenbedingungen miissen so zusammenkommen, dass die

Innovationsforderung letztendlich ihre volle Wirkung entfalten kann.

Die Innovationspolitik in Bremen ist einerseits durch eine Orientierung an den jeweiligen
Starken des Standorts gepragt, andererseits durch eine zunehmende Knappheit der ver-
fligharen finanziellen Ressourcen. Das Land hat in den zuriickliegenden Jahren im Hinblick
auf die Rahmenbedingungen fiir Innovationen teilweise erhebliche Fortschritte verzeichnet,
etwa was die Wissenschaftsinfrastruktur, die Ausbhildung von qualifizierten Hochschulabsol-
venten und die Zahl der Hightech-Griindungen anbelangt (vgl. Kapitel 3). Die bremische In-
novationspolitik hat hierzu insbesondere durch die Schwerpunktsetzung bei der Forderung
der bestehenden Cluster- und Netzwerkstrukturen, der Entwicklung der Hochschul- und
Institutslandschaft sowie der Forcierung der Ausbildung von Hochschulabsolventen einen
wichtigen Beitrag geleistet (vgl. u.a. Senator fiir Wirtschaft, Arbeit und Hafen 2012, Senato-
rin fiir Bildung und Wissenschaft 2014). Die Auswertung der Innovationsindikatoren in Kapi-
tel 3 hat dariiber hinaus gezeigt, dass fiir staatliche Forschungs- und Bildungsausgaben in
Bremen ein iiberproportional hoher Anteil des BIP verwendet wird. Diese Schwerpunktset-
zung ist aufgrund der groBen Bedeutung von Forschung und Innovation fiir die mittelfristige
Entwicklung von Bremen zweifellos auch gerechtfertigt.

Die Analyse in den vorangegangenen Abschnitten hat neben den erkannten Starken auch
Schwéchen und Verbesserungspotenziale der Innovationspolitik aufgezeigt, die sowohl die
grundsatzliche Ausrichtung der Innovationspolitik als auch die institutionelle Ausgestaltung
und einzelne Férderinstrumente betreffen.>? Bei Uberlegungen zu kiinftigen Handlungs-
moglichkeiten des Landes ist zu beriicksichtigen, dass die finanziellen Handlungsspielrdume
- wie in geringerem MaRe auch in anderen Bundeslandern - durch die Festlegung von Mit-
teln bei der Grundfinanzierung von Wissenschaftseinrichtungen begrenzt sind. Dies betrifft
insbesondere den Eigenbeitrag, den das Land bei der Finanzierung zu tragen hat.

52 Ansatzpunkte fiir die Weiterentwicklung der Innovationspolitik in Bremen werden im Rah-

men eines Positionspapiers der CDU-Biirgerschaftsfraktion in Bremen vom 17. Mdrz 2014 dis-
kutiert (CDU Biirgerschaftsfraktion 2014). Dieses Papier formuliert Vorschldge zur strategischen
Ausrichtung, zu kiinftigen Zielsetzungen und maéglichen MaRRnahmen fiir die kiinftige Innova-
tionspolitik, die auch bei der Formulierung der Empfehlungen im Rahmen dieser Studie mit in
den Blick genommen wurden.



5.2

GESAMTSTRATEGIE

Ein Teil der in die Untersuchung einbezogenen Indikatoren (etwa FuE-Ausgaben, Hightech-
Griindungen, MINT-Absolventen) zeigt, dass sich der Standort Bremen weiterentwickelt hat
und mittlerweile im ,guten” Mittelfeld der Innovationsstandorte in Deutschland liegt. Vor
dem skizzierten Hintergrund sind aber trotz der bislang schon zu beobachtenden Erfolge
der Bremer Innovationspolitik weitere Impulse erforderlich, um die mittel- bis langfristige
Entwicklung des Innovations- und Wirtschaftsstandorts zu sichern bzw. auszubauen, denn
es besteht insbesondere im Vergleich zu den dynamischen Wirtschaftsregionen - etwa Bay-
ern und Baden-Wirttemberg - noch ein deutlicher Riickstand (vgl. Abschnitt 3.2.2.2). Ange-
sichts der begrenzten finanziellen Spielrdume bedeutet dies fiir die Innovationspolitik des
Landes Bremen, dass zusatzliche Impulse vor allem durch eine Weiterentwicklung der Inno-
vationsstrategie und die Erhéhung der Effizienz der Férderung und die Biindelung der ein-
schlagigen Aktivitaten zu setzen sind (vgl. auch Handelskammer Bremen 2008). Vorschlage
fiir Ansatzpunkte, die sich hierfiir ergeben, werden im Rahmen der im Folgenden aufge-
filhrten Punkte skizziert:

1. Weiterentwicklung der im Innovationsprogramm 2020 niedergelegten Innovationsstra-
tegie: Im Prinzip ist der im Innovationsprogramm 2020 vorgezeichnete Weg (Senator
fiir Wirtschaft, Arbeit und Hafen 2012) zu bejahen. Die dort skizzierte Innovationsstra-
tegie bleibt allerdings im Hinblick auf zentrale Aspekte - Welche Zielsetzungen ver-
folgt die Clusterpolitik? Wie sollen sich die bestehenden Netzwerke zu Landesclustern
entwickeln? Welche Schwerpunkte sollen beim Instrumenteneinsatz gesetzt werden? -
noch zu wenig konkret. Mehr Augenmerk sollte der institutionellen Ausgestaltung der
Innovationspolitik im Sinne einer Biindelung der Krafte und einer Eliminierung auf-
tretender Friktionen geschenkt werden. Bei der Weiterentwicklung der Strategie sind
starker als bisher Beschaftigungs- und Wachstumseffekte in den Blick zu nehmen und
die Erkenntnisse der neueren Innovationsforschung zu beriicksichtigen. Anspruchsvolle
Forschungsfragen konzentrieren sich heute nicht mehr primar auf die forschungsinten-
siven Branchen, vielmehr riicken auch die konventionellen Zweige des Produzierenden
Gewerbes zunehmend in den Fokus. In diesem Zusammenhang sind Fragen des kiinf-
tig dominierenden Produktionsgeschehens (Industrie 4.0) fiir einen Produktionsstandort
wie Bremen von fundamentaler Bedeutung und haben fiir weite Teile des Produzieren-
den Gewerbes eine hohe Relevanz.

2. Wir schlagen vor, eine neue Leitvorstellung fiir die Weiterentwicklung des Innovations-
standorts Bremen zu entwickeln. Dafiir zeigen auch die Erkenntnisse der neueren Inno-

vationsforschung zwei Aspekte auf, die in den Blick genommen werden sollten:

i.  Zu wenig Beriicksichtigung findet bislang die Erkenntnis aus der neueren Inno-
vationsforschung, dass wertschopfungs- und beschaftigungsrelevante innova-
tive Losungen nicht nur in den Hightech-Feldern, sondern auch in Branchen zu
finden sind, die nach der in der Innovationsindikatorik etablierten traditionellen
Einteilung zu ,medium tech” oder ,low tech” gezahlt werden. Daher sollte sich
die Innovationspolitik in Bremen nicht alleine oder vornehmlich auf die Hightech-
Felder der Wirtschaft konzentrieren, sondern mit Blick auf die erhofften Wachs-

tumswirkungen alle Bereiche der innovativen Wirtschaft briicksichtigen.
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Neue Konzepte der Entwicklung von regionalen Innovationsstrategien - wie
z.B. Smart Specialisation - beruhen auf der Erkenntnis, dass es in der heutigen
dynamischen Wirtschaftswelt fiir die Entwicklung einer Region genauso wie fiir
innovative Unternehmen nicht ausreicht, bestehende Starken lediglich auszubau-
en, ohne auf neues technologisches Terrain vorzustoRBen. Vielmehr sollten gleich-
zeitig auf der Grundlage des Bestehenden neue technologische Schwerpunkte
entstehen und darauf aufbauend neue Marktfelder erschlossen werden. Deren
Herausbildung kann - und hier kommt dann die Rolle des Staates ins Spiel -
durch eine Verbesserung der Rahmenbedingungen die Kreierung eines kreativen
Umfelds fiir neue Ideen unterstiitzen. Dies ist eine Reaktion darauf, dass in der
Regel die mittelfristige Innovations- und Wachstumsdynamik auf bereits etab-
lierte Branchen begrenzt ist und deren Konsolidierung somit im Hinblick auf die
nachhaltige Entwicklung eines dynamischen Wirtschaftsstandorts nicht ausreicht.
Hinsichtlich Smart Specialisation wurden in der jiingsten Vergangenheit bereits
Aktivitaten in Bremen eingeleitet (z.B. die Durchfiihrung von Workshops unter Be-
teiligung der WFB), wobei man sich intensiv mit dem Konzept befasst hat. Das in
Planung befindliche Technologiezentrum EcoMaT - Center for Eco-efficient Mate-
rials & Technologies - bildet eine geeignete Keimzelle fiir die Entwicklung neuer
Anwendungen, die aus der engen Zusammenarbeit von Unternehmen und For-
schungseinrichtungen resultieren. Wir empfehlen, die Aktivitdten im Hinblick auf
die Umsetzung des Smart Specialisation Konzepts konsequent weiter zu fiihren,
um aufbauend auf bestehenden Starken mittelfristig neue Kompetenzfelder zu
entwickeln.

Aufgabe der Innovationspolitik in Bremen ist die langfristige Erhéhung der Wettbe-

werbsfahigkeit der Wirtschaft, um die Voraussetzungen fiir nachhaltiges Wachstum von

Wirtschaft und Beschéftigung zu schaffen. Um zu erreichen, dass die Innovationspolitik

zur Férderung des Innovationsstandorts beitragen kann, sollte eine Leitvorstellung fiir

die Weiterentwicklung der Innovationspolitik folgende Aspekte miteinander in Einklang

bringen:

Innovationsschwerpunkte in Bremen (Landescluster, Netzwerke und Querschnitts-
felder) sollten weiterentwickelt werden, um in diesen Bereichen Wachstums-
impulse zu verstarken. Die Analyse der Innovationsschwerpunkte hat zahlreiche
Hinweise ergeben, wie die vorhandenen Starken noch weiter ausgebaut werden
kénnen. Die vorgeschlagenen MaRnahmen hierzu finden sich im folgenden Punkt
und bei den Empfehlungen zur Weiterentwicklung der Innovationsschwerpunkte.

Aufbauend auf bestehenden Schwerpunkten des Forschungs- und Innovationsge-
schehens sind Rahmenbedingungen fiir den mittelfristigen Aufbau neuer innova-
tiver Wirtschafts- und Innovationsbereiche zu schaffen. Neuere Befunde aus der
Innovationsforschung zeigen, dass dieser Aspekt gerade im Hinblick auf die mit-
tel- bis langfristige Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft von nicht zu unterschat-
zender Bedeutung ist. In Bremen ergeben sich hierzu Ansatzpunkte inshesondere
bei der Weiterentwicklung der Cluster und der branchen- und technologiefeld-



iibergreifenden Zusammenarbeit (cross-clustering). Zu beiden Aspekten werden
unten Vorschldge unterbreitet.

iii. Innovationsprozesse, Technologietransfer und Hightech-Griindungsaktivitaten
sollten in der Breite der Wirtschaft gestarkt werden. Konkrete MaRnahmen, die
helfen konnen, hier die vorhandenen Potenziale auszuschépfen, werden bei den
Empfehlungen zur institutionellen Ausgestaltung und zur Weiterentwicklung der
FordermaBnahmen unten genannt.

Forschung und Innovation finden in einem offenen Entdeckungsverfahren statt, das durch

zahlreiche Unwégbarkeiten und den Einfluss externer, nicht immer kalkulierbarer Faktoren

gekennzeichnet ist. Um vor diesem Hintergrund eine groRe Impulswirkung zu gewahrleis-

ten, ist es erforderlich, liber die Schwerpunkte (ii) und (iii) einen Rahmen fiir die breite Ent-

wicklung der Innovationsaktivitaten in der Wirtschaft zu schaffen. Daher sollte aus unserer

Sicht eine Leitvorstellung oder Vision fiir die Innovationspolitik in Bremen nicht lediglich die

Hightech-Bereiche der Wirtschaft ins Visier nehmen.

L.

Konkretisierung der Mechanismen zur Weiterentwicklung der Clusterlandschaft: Bre-
men hat seine Clusterforderung auf drei Cluster fokussiert (siehe Abschnitt 3.3). Un-
klar bleibt dabei, ob und wie sich die bestehenden weiteren Netzwerke in Zukunft zu
Landesclustern entwickeln konnten. Wir empfehlen daher, klare Kriterien und Verfah-
rensweisen dafiir zu definieren, wie zum einen die bestehenden Cluster auf den Priif-
stand gestellt werden sollen, zum anderen, wie untersucht werden soll, ob und wie
sich bestehende Netzwerke zu Clustern entwickeln kénnen. Entwicklungsfahige Cluster
missten vor dem Hintergrund der Erkenntnisse der Clusterforschung (i) die erforderli-
che kritische Masse an Unternehmen und Forschungseinrichtungen aufweisen, (ii) eine
klare, in die Zukunft gerichtete Strategie mit standortbezogenen Zielen aufweisen und
(iii) durch ein iiberzeugendes Engagement der Akteure am Standort gekennzeichnet
sein. In diesem Zusammenhang wurden in Bremen Uberlegungen dahingehend ange-
stellt, ob im Bereich der Automobilindustrie ein viertes Landesclusters etabliert werden
kann, das in enger Abstimmung mit dem landesiibergreifenden Netzwerk Automotive
Nordwest agiert. Im Automobilbereich ist die erforderliche kritische Masse zweifellos
in Bremen vorhanden (vgl. auch Kapitel 3.3). Im Rahmen der Einbindung und Weiter-
entwicklung des Automobilnetzwerks zu einem Innovationscluster empfehlen wir aller-
dings, die Strategie mit klaren gemeinsamen Zielsetzungen zu versehen und stérker auf
konkrete Innovationsziele auszurichten, zudem waren die Mitglieder zu einem intensi-
ven gemeinsamen Engagement zu motivieren. Innovationspolitik kann hier in erster Li-
nie Anforderungen formulieren und in engen Grenzen finanzielle Unterstiitzung leisten,
um auf diesem Wege den Entwicklungsprozess mit zu begleiten.
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Unterstiitzung der Unternehmen bei der Entwicklung neuer Schwerpunktfelder und
Verbesserung der Rahmenbedingungen in den bestehenden Feldern: Wie in Abschnitt
2.4 gezeigt werden konnte, verfiigt Bremen iiber eine breite wirtschaftliche und techno-
logische Basis hinsichtlich der Entwicklung kiinftiger Schwerpunkte im Innovationsge-
schehen, die mitbestimmend fiir die Wirtschaftsdynamik der Zukunft werden kdnnte. Zu
erwdhnen sind hier beispielsweise die in der Materialentwicklung, IT und Robotik vor-
handenen technologischen Kompetenzen. Der Smart Specialisation Prozess, der von der
EU im Rahmen des Innovationsplans ,,EU 2020 initiiert und gefordert wird, ermoglicht
es den regionalen Akteuren, auf Basis bestehender Starken neue Schwerpunktfelder zu
identifizieren. Die hier gebotenen Maoglichkeiten sind fiir das Land Bremen von Interes-
se und werden bislang auch genutzt, wobei konkrete MaRnahmen noch ausstehen. Als
sinnvoll konnte sich hierbei die Zusammenarbeit zwischen verschiedenen Landesclus-
tern erweisen, aber auch mit Clustern auRerhalb von Bremen (national und internatio-
nal). Ein moglicher Ansatzpunkt bestiinde darin, die Entwicklung des Windkraft-Clusters
in eine ,zweite Phase” iiberzuleiten, deren Aufgabe darin bestiinde, Anwendungen fiir
die im Rahmen des Windkraft-Clusters entwickelten Produkte und Produktionsverfahren

in anderen Wirtschaftszweigen zu priifen, zu erproben und auf den Weg zu bringen.

Starkung des Wissenstransfers Wissenschaft-Wirtschaft: Der Wissenstransfer zwischen
Wissenschaft (Hochschulen und Forschungseinrichtungen) und Wirtschaft stellt sich
nicht als EinbahnstraBe dar. Von ihm profitieren auf lange Sicht die ,gebenden® For-
schungseinrichtungen wie die ,empfangenden“ Unternehmen. Im vorliegenden Kon-
text interessiert allerdings in erster Linie, wie und auf welchen Wegen Unternehmen
von dem in der Wissenschaft produzierten Wissen profitieren (siehe Abschnitt 2.5 sowie
Bremische Biirgerschaft 2013). Der sich hier vollziehende Transfer erfolgt auf drei zent-
ralen Wegen, die gezielt entwickelt werden sollten:

i.  Wissenstransfer iiber Kopfe: Die hier durchgefiihrte Untersuchung kommt zu dem
Ergebnis, dass der Know-how-Transfer zwischen den Forschungsstitten und den
Unternehmen in Bremen in vielen Féllen Giber die Anwerbung von Absolventen
der Hochschulen als Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter erfolgt (siehe dazu auch
Abschnitt 2.2). Bremen hat im Hinblick auf die Studienplatzzahlen gerade in den
MINT-Fachern im Landervergleich eine sehr gute Ausgangsposition erlangt, die
behauptet werden sollte (siehe Abschnitt 3.2.1). Die Innovationspolitik sollte dem
Qualifizierungsaspekt weiterhin eine hohe Prioritdt beimessen und die Bremer
Hochschulen sollten sich auch kiinftig als Quelle fiir qualifizierte Nachwuchskraf-
te fiir die Bremer Unternehmen profilieren. Die Orientierung an den spezifischen
Bediirfnissen der Bremer Wirtschaft, die in Kapitel 2 skizziert wurden, sollte dabei
eine wichtige Rolle spielen. Gleichzeitig spielen Fachkréfte der sekundaren Bil-
dungsstufe in der Wirtschaft eine wichtige Rolle, sodass eine enge Verzahnung
von akademischer und beruflicher Ausbildung fiir den Innovationsstandort Bre-
men bedeutsam ist. Konkrete MaRnahmen hierzu finden sich in Abschnitt 5.4.



ii. Ausgriindungen aus den Hochschulen: Griindungen sollten in einem ganzheit-
lichen Ansatz etwa durch die Kreierung eines kreativen, dynamischen Umfelds
speziell an den Hochschulen des Landes in starkerem Male ermutigt und durch
flankierende UnterstitzungsmalRnahmen begleitet werden. An den Hochschulen
sollte eine starkere Einbindung von Lehrelementen in die Ausbildung erfolgen,
welche bei den Studierenden Interesse an unternehmerischem Handeln wecken
und praktische Kenntnisse hierfiir vermitteln (z.B. ein noch starkeres Engagement
von Lehrpersonal mit unternehmerischem Hintergrund).

iii. Forschungskooperationen Wissenschaft-Wirtschaft: Unsere Untersuchungen zei-
gen, dass ein erhebliches Potenzial fiir eine vertiefte Kooperation zwischen Wis-
senschaft und Wirtschaft existiert. Hier sollten gezielte Maknahmen ansetzen, um
eine breitere Kooperation inshesondere auch von mittelstandischen Unternehmen
mit Hochschulen und Forschungseinrichtungen zu férdern (z.B. Einfiihrung von
Innovationsgutscheinen, siehe Abschnitt 5.4).

Starkere Ausrichtung der Wissenschaftsplanung auf die Innovationserfordernisse der
Wirtschaft: Der Wissenschaftsplan 2020 setzt seine Schwerpunkte hauptséchlich bei der
Ausbildungsfunktion der Hochschulen und bei deren wissenschaftlicher Exzellenz (Se-
natorin fiir Bildung und Wissenschaft 2014). Gerade vor dem Hintergrund der Tatsache,
dass in Bremen nach unseren Befunden die Kooperation zwischen Wissenschaft und
Unternehmen noch verbesserungsfahig ist, sollte der Wissenstransfer in die Wirtschaft
noch starker zu einem Schwerpunkt in der Arbeit der Universitaten, Fachhochschulen
und Forschungseinrichtungen werden. Die Hochschulen und Forschungseinrichtungen
sollten dazu ermutigt werden, den Wissenstransfer aktiv in ihre jeweiligen Entwick-
lungsstrategien aufzunehmen und selbst klare Zielsetzungen hierzu zu formulieren. Fiir
diese Aktivitaten sollten auch finanzielle Mittel bereitgestellt werden.

Verbesserung der schulischen Ausbildung: Eine gute schulische Ausbildung auf Pri-
mar- und Sekundarschulebene gehért zu den wesentlichen Rahmenbedingungen
fiir Forschung und Innovation, sowohl, was die Attraktivitat des Standorts Bremen fiir
auswartige Investoren als auch die Aushildungstétigkeit der tertidren Bildungseinrich-
tungen anlangt. Gerade im Hinblick auf die Qualitdt der Ausbildung an Schulen weist
Bremen erhebliche Riickstande im Vergleich zu anderen Bundeslandern auf (siehe Ab-
schnitt 3.2), die sich negativ auf die Entwicklungsperspektiven Bremens auswirken.
Gleichzeitig ist die Qualitdt der Schulausbildung mit dem Schwerpunkt auf Facher, die
eine Grundlage fiir kiinftige Technologien bilden (IKT, kreative Facher, mathematisch-
naturwissenschaftliche Facher) wie auch die Offenheit der schulischen Absolvent/innen
gegeniliber neuen Technologien wichtig im Hinblick auf die langfristige Standortent-
wicklung. Daher sollte die Férderung der Schulausbildung als Rahmenbedingung fiir
die mittelfristige Standortentwicklung Bremens eine hohere Prioritdt als bisher erhal-
ten.

Nachhaltige Finanzierung der Innovationspolitik: Die Gestaltungsmoglichkeiten der
Innovationspolitik wachsen in dem MalRe, in dem die finanziellen Spielrdume im Lan-
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5.3

deshaushalt hierfiir groRer werden. Das Land Bremen muss derzeit erhebliche Restrik-
tionen beachten, die sich aus der angespannten Lage der Landeshaushalte ergeben. Al-
lerdings trifft auch zu, dass viele der hier angesprochenen MaRnahmen geeignet sind,
die Finanzlage des Landes mittel- und langfristig zu verbessern, da sie investiven Cha-
rakter haben. Daher sollten die Ausgaben fiir die Innovationspolitik - unter Einbezug
der EFRE-Mittel - mit Augenmal} ausgeweitet werden.

INSTITUTIONELLE AUSGESTALTUNG

Der institutionelle Rahmen fiir das Innovationsgeschehen hat einen bedeutenden Einfluss
auf die Innovationsperformance von Regionen. Noch wichtiger, wenn auch nicht kurz- oder
mittelfristig beeinflussbar, sind allerdings zweifellos die wirtschaftsstrukturellen Gegeben-
heiten. Ansetzend an den im Innovationssystem des Landes identifizierten Schwachen emp-
fehlen wir die folgenden MaRnahmen:

Bessere Koordination der unter dem Dach der Innovationspolitik durchgefiihrten Ak-
tivitaten: Innovationspolitik ist ein politischer Querschnittsbhereich, der zahlreiche
Uberschneidungen mit anderen Politikbereichen aufweist (z.B. Schul-, Bildungs-,
Hochschul-, Regional-, Wirtschafts- und Europapolitik). Umso mehr kommt es auf ein
Gelingen der Koordination der in diesen Politikbereichen realisierten Aktivititen an.
Langfristige Politikkonzepte werden in Bremen zwar ressortiibergreifend erstellt, auf
der Durchfiihrungsebene ware jedoch eine Verbesserung der Koordination und Koope-
ration sinnvoll (siehe Abschnitt 2.5). In Betracht kdmen hierbei (i) die Einrichtung eines
eigenstandigen Innovationsressorts, in dem die relevanten Kapazitaten und Verantwort-
lichkeiten gebiindelt werden, (ii) die Erweiterung der Kompetenzen eines bestehen-
den Senatsressorts um die Koordinierungsfunktion (z.B. das Ressort der Senatorin fiir
Bildung und Wissenschaft oder des Senators fiir Wirtschaft, Arbeit und Hafen), (iii) die
Einrichtung einer ressortiibergreifenden Arbeitsgruppe, die z.B. in der Senatskanzlei
angesiedelt werden kdonnte. Diese hétte die Aufgabe, Hemmnisse hinsichtlich der ver-
schiedenen Aktivitaten zu identifizieren, fiir eine effiziente Gesamtkoordination zu sor-
gen und die Kommunikation zwischen den mit innovationspolitischen Aufgaben befass-
ten Institutionen zu verbessern, und (iv) die ergdnzende Einsetzung eines Beirats, der
die Neuentwicklung einer grundsatzlichen Strategieausrichtung der Innovationspolitik
begleitet.53

Ausbau der iiberregionalen Kooperation innerhalb der Metropolregion Nordwest: Die
Zusammenarbeit innerhalb von Metropolregionen ist ein wichtiger Ansatz, um die regi-
onalen Begrenzungen zu {iberwinden und eine abgestimmte Politik der Regional- und
Wirtschaftsentwicklung voranzutreiben (siehe dazu Abschnitt 2.4). Wirtschaftsdynamik
und -zusammenarbeit machen nicht vor Landes- und Regionsgrenzen halt, da in allen
Metropolregionen deutliche Agglomerationsvorteile durch die enge Kooperation be-
obachtet werden konnen. Die Metropolregion Bremen-0ldenburg ist die zweitkleinste
unter den derzeit existierenden elf Metropolregionen in Deutschland (HWWI 2013: 8).

53  Ein gréReres Gewicht auf gemeinsame Zielsetzungen und eine gemeinsame Strategie im innovations-
und technologiepolitischen Bereich wurde bereits in der Vergangenheit empfohlen (vgl. BAW 2007a).



Es hat sich gezeigt, dass es derzeit noch zahlreiche Probleme im Hinblick auf die Zu-
sammenarbeit gibt, die die Erreichung der gemeinsamen Ziele konterkarieren. Zentra-
le Hindernisse fiir die Zusammenarbeit innerhalb der Metropolregion sind das immer
noch dominierende Kirchturmdenken sowie die langwierigen Abstimmungsprozesse
zwischen den beteiligten Akteuren. Dies gilt insbesondere vor dem Hintergrund, dass
einzelne fiir Bremen bedeutsame Wirtschaftszweige (z.B. Luft- und Raumfahrt, Wind-
energie) europdisch bzw. sogar global ausgerichtet sind. Uberregionale Kooperationen
ermoglichen es eher, die im internationalen Standortwettbewerb erforderliche kritische
Masse zu erlangen. Die Funktion der Metropolregion Nordwest sollte daher iiber die
reine Koordination bereits praktizierter Aktivitaiten hinausgehen und stérker als regio-
nales Gestaltungsinstrument genutzt werden, indem die Funktionen der Metropolregi-
on im Sinne eines bedeutenden regionalen Interessenverbandes gestarkt werden. Wir
schlagen daher vor, soweit dies aufgrund der bereits bestehenden oder sich fiir die Zu-
kunft anbietenden regionalen Verflechtungen sinnvoll erscheint, parallel dazu die Lan-
descluster gezielt im Hinblick auf die landesiibergreifende Zusammenarbeit auszubau-
en.

Fokussierung der Netzwerklandschaft in Bremen: In Bremen existiert eine Vielzahl ge-
forderter regionaler Netzwerke mit unterschiedlichen Zielsetzungen, die eine vonein-
ander abweichende Effektivitdt im Hinblick auf den Nutzen fiir die Netzwerkmitglieder
aufweisen. Zur Vermeidung bzw. Verringerung der Uniibersichtlichkeit und von Inef-
fizienzen ist eine Weiterentwicklung der bestehenden Netzwerklandschaft in zweier-
lei Hinsicht sinnvoll: Konzentration auf wenige allgemeine ,,politische” Netzwerke auf
libersektoraler und landesweiter Ebene und spezifische kleinere und damit effizientere
Netzwerke mit einer guten Organisation. Letztere sollten sich mit konkreten Innovati-
onsvorhaben befassen und sich auch als unternehmensiibergreifende Organisationsein-
heiten verstehen, die Projektmittel akquirieren sowie sektorspezifische Lobbyarbeit be-
treiben (wie z.B. der Cluster germanwind). Die Innovationspolitik sollte angesichts der
fiir Bremen typischen ,,Stadt der kurzen Wege* auf eine hohe Effizienz der geforderten
Netzwerke und ein betrachtliches Engagement der Mitgliedsunternehmen achten.

Bestandsaufnahme und Erhdhung der Effektivitdt der Beratungslandschaft (inklusive
Transferstellen): Unternehmen aus Bremen und solche, die von auBerhalb Bremens
kommen und sich dort ansiedeln méchten, finden eine sehr umfangreiche und breit
ausdifferenzierte, zum Teil 6ffentlich alimentierte Beratungslandschaft vor, die u.a. Be-
ratungsleistungen bei Finanzierungs- und Forderfragen wie auch bei der Suche nach
potenziellen Ansiedlungsstandorten anbietet (siehe Abschnitt 2.5). Der Unternehmens-
service Bremen bietet ein one-stop-office an, in dem potenzielle Ansprechpartner fiir
unterschiedliche Fragen zusammengebracht werden. Gleichzeitig hat jede Hochschule
ihre eigene Transferstelle er6ffnet, wobei bislang die Wirksamkeit dieser Einrichtun-
gen und ihre Verschrankung mit den Strategien und Zielsetzungen dieser Hochschu-
len zumindest teilweise zu wenig Beachtung gefunden hat. Hinweise aus den gefiihrten
Gesprachen und der Unternehmensbefragung sprechen dafiir, dass die offentliche Be-
ratungslandschaft zum einen relativ uniibersichtlich ist, zum anderen aber ihre Effek-
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5.4

tivitat teilweise erhoht werden kdnnte. Daher empfehlen wir die Durchfiihrung einer
Bestandsaufnahme der von der offentlichen Hand unterhaltenen Beratungslandschaft,
in deren Rahmen die Effektivitdat des Gesamtsystems zu iiberpriifen ware, und hierauf
aufbauend die Vereinfachung der institutionellen Forderstruktur.

FORDERMASSNAHMEN

Uber die Gestaltung der Rahmenbedingungen fiir Forschung und Innovation hinaus kann
die Innovationspolitik durch bestimmte FordermaRnahmen Forschung und Entwicklung
gezielt anregen und somit Impulse im Hinblick auf die ErschlieRung neuer Technologie-
und Marktfelder setzen:

1. Straffung der Forderprogramme und Zusammenfassung zu zielbezogenen Forderbau-
steinen: Die gegenwartig auf der Webseite der WFB anzutreffende Auflistung (siehe
Kapitel 2) ist nicht iibersichtlich genug. Die einzelnen Programme sollten gestrafft und
strikt auf die libergreifenden Ziele der Innovationspolitik ausgerichtet werden. Hier ist
zu empfehlen, sich an einer nach auRen transparenten Strukturierung zu orientieren,
wie sie bspw. beim Zentralen Innovationsprogramm fiir den Mittelstand des BMWi um-
gesetzt wurde.

2. Weiterfiihrung der Aktivitaten zur Profilierung als modernen Innovationsstandort: Die
Pflege eines innovativen Standortimages sollte nach aullen, aber auch in die Region
hinein, weiter intensiviert werden. Hier ist an die positiven Aktivitdten der vergangenen
Jahre anzukniipfen (siehe die SWOT-Analyse in Kapitel 4). Dafiir ist es erforderlich, die
Starken des Landes im Bereich Forschung und Innovation sowie die damit verbundenen
Chancen intensiver zu kommunizieren. Dies kann beispielsweise iiber die vermehrte
Durchfiihrung hochkaratiger, internationaler Unternehmertreffen zu technologisch-fach-
lichen Fragen innerhalb jener Technologiefelder geschehen, in denen Bremen Starken
aufweist.

3. Forderung des personellen Austauschs zwischen Hochschulen und Unternehmen: Eine
friihzeitige Kontaktaufnahme von Studenten mit Unternehmen und der enge Austausch
von Arbeitnehmern zwischen Hochschulen, auReruniversitiren Forschungseinrichtun-
gen und Unternehmen sollten noch stérker als in der Vergangenheit gefordert werden.
Die Politik sollte den Hochschulen hierfiir erforderliche Ressourcen bereitstellen. Die
systematische und erfolgreiche Heranfiihrung von Studenten an die Praxis in den Un-
ternehmen konnte man auch zu einem Kriterium der Akkreditierung fiir Bachelor- und
Master-Abschliisse machen:

i.  Erweiterung des Angebots an dualen Studiengangen,

ii. Hochschulen sollten - im Sinne des Ziels lebenslangen Lernens - gemeinsam mit
Unternehmen Konzepte zur fachlichen Weiterbildung entwickeln.

iii. Der voriibergehende Austausch von Beschéftigten zwischen Hochschulen, For-
schungseinrichtungen und Unternehmen sollte gezielt gefordert werden.



54

Die Hochschule Bremen ist mit dem Projekt ClusTra dabei, einen neuen Anlauf zu wa-
gen, die Zusammenarbeit zwischen Hochschule und Unternehmen zu intensivieren
(Hochschule Bremen 2014). Hier sollte man nicht davor zuriickschrecken, MaRnahmen
aufzugreifen, die frither schon einmal durchgefiihrt und dann aufgegeben wurden, wie
z.B. den temporaren personellen Austausch zwischen Forschergruppen und Ingenieu-
ren aus Unternehmen mit dem Ziel, ein konkretes Innovationsvorhaben umzusetzen
(es sind insbesondere kleinere, innovative Unternehmen in den Blick zu nehmen, die
in kleineren Marktnischen exzellente Positionen besetzen, von denen es in Bremen und
Bremerhaven durchaus eine gréRere Zahl gibt). Die Erfahrungen sollten in einem UGber-
greifenden Ansatz auch auf andere Hochschulen in Bremen iibertragen werden.

Intensivierung der Forderung von Existenzgriindungen aus den Hochschulen: Die High-
tech-Griindungsforderung ist ein wichtiger Hebel, um den Innovationsstandort Bremen
zu starken, da viele Hochschulabsolventen - wie in Abschnitt 2.2 gezeigt werden konn-
te - durchaus geneigt sind, in Bremen zu bleiben und dort eine Existenz aufzubauen.
Das ,Heranziehen* und die Identifikation von nascent entrepreneurs (also kiinftigen bzw.
werdenden Griindern) in den Hochschulen ist sowohl eine Aufgabe der Hochschule als
auch der Wirtschaftsférderung. Dabei geht es nicht alleine darum, die Transferzent-
ren auf- oder auszubauen. Der Erfolg der Griindungsforderung steht und féllt mit der
Existenz und Umsetzung einer Strategie der Hochschulen in diesem Bereich, die die
Forderung des Griindungsgeists und der Rahmenbedingungen in der Hochschule ins-
gesamt unterstiitzt. Ein positives Beispiel hierfiir ist der Griinder-Campus Saar an der
Universitat des Saarlandes. Um die Anzahl der Unternehmensgriindungen in der Regi-
on zu erhéhen und deren nachhaltige Entwicklung zu starken, sollten MaBnahmen zur
Forderung der Griinderkultur durchgefiihrt werden. Dafiir sollte das Griindungsthema
ibergreifend in allen Fachern verankert und ehemalige Griinder sowie Unternehmer in
diese Aktivitaten eingebunden werden.>*

Einfilhrung eines Innovationsgutscheins fiir mittelstandische Unternehmen: Mit dem
Innovationsgutschein kdnnen sich Unternehmen an eine ansdssige Hochschule oder
auBeruniversitdre Forschungseinrichtung wenden, um im Betriebsablauf auftreten-
de Innovations- bzw. Forschungsprobleme |6sen zu lassen. Die potenziellen Anwen-
dungsfelder sind breit und umfassen die Durchfiihrung von Machbarkeitsstudien,
Marktanalysen und Technologierecherchen, aber auch Konstruktionsleistungen, den
Prototypenbau oder Produkttests. Dieses Forderinstrument ist einerseits flexibel an die
Finanzlage anpassbar, andererseits gut geeignet, um die Kooperation von forschungs-
fernen Unternehmen mit Hochschulen oder auReruniversitdaren Forschungseinrichtun-
gen zu fordern. Dies zeigen auch die Erfahrungen, die beispielsweise in Baden-Wiirt-
temberg gesammelt wurden, wo dieses Instrument mit gutem Erfolg genutzt wurde,
um mittelstdndische Unternehmen in ihren Innovationsaktivitdten zu unterstiitzen. Der
Innovationsgutschein zeichnet sich gleichzeitig durch seine Flexibilitdt und die einfa-
che Handhabbarkeit aus (vgl. Wirtschaftsministerium Baden-Wiirttemberg 2010). Die

Vgl. dazu auch die Ausfiihrungen der Universitit des Saarlandes (Internet: http://www.kwt-uni-

saarland.de/de/bereiche/unternehmensgruendungen/gruender-campus-saar.html).
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5.5

Summe je Forderfall ist in der Regel iiberschaubar: Nimmt man die Ausgestaltung der
bayerischen Innovationsgutscheine fiir kleine Unternehmen als Beispiel, so betrdgt die
maximale Fordersumme fiir den Innovationsgutschein 1 7.500 € und fiir den Innovati-
onsgutschein 2 15.000 € (Bayerisches Staatsministerium fiir Wirtschaft und Technologie
2014).

6. Forderung der clusteriibergreifenden Zusammenarbeit (cross-clustering): Wichtige Im-
pulse im Hinblick auf die Entwicklung von Clustern und neuen Aktivitatsfeldern in den
Clustern resultieren aus der Zusammenarbeit mit anderen Clustern. Gerade auch die
internationale Zusammenarbeit wird teilweise gezielt von EU und Bund geférdert. Die
Cluster in Bremen sollten sich im Rahmen ihrer Weiterentwicklung starker als bislang
an solchen cross-clustering-Aktivitaten beteiligen, um neue Impulse fiir deren Entwick-
lung zu generieren (vgl. Kiipper, Réllinghoff 2005).

7. Gezielte Unterstiitzung der Unternehmen und Forschungseinrichtungen bei der Bewer-
bung im Rahmen von Forderprogrammen des Bundes und der Europdischen Union:
Bundesprogramme bieten zahlreiche interessante Unterstiitzungsmoglichkeiten fiir Un-
ternehmen bzw. - im Rahmen kooperativer Forderansatze - auch Forschungseinrich-
tungen. Die Forderdatenbank des BMWi gestattet es interessierten Unternehmen, sich
liber die fiir sie in Betracht kommenden Forderangebote im Internet zu informieren.
Gerade fiir Unternehmen des innovativen Mittelstands, die nicht oder nur selten an
solchen Programmen teilnehmen, kann jedoch die flankierende Unterstiitzung bei der
Auswahl und Antragstellung sehr hilfreich sein. Sie erfordert auch nicht den Einsatz von
knappen Fordermitteln, sondern kann durch die bestehenden Einrichtungen geleistet
werden (insbesondere die WFB). In noch hherem MaRe als fiir die Bundesprogram-
me trifft dies fiir die einschlagigen Programmangebote der EU zu.> In diesem Zusam-
menhang empfehlen wir, einen SIGNO-Partner im Rahmen des Férderprogramms SIG-
NO in Bremen zu etablieren. Dieser unterstiitzt KMU%® aktiv bei der Patentanmeldung
und -verwertung (BMWi 2011) und libernimmt die Betreuung des Unternehmens iiber
die gesamte Projektlaufzeit, womit er quasi die Funktion eines ,,Paten” ausiibt. Die vom
BMWi als geeignet angesehenen Partner sind im Internet unter www.signo-deutschland.
de zu finden.

WEITERENTWICKLUNG DER INNOVATIONSSCHWERPUNKTE

Aus der Analyse der Innovationsschwerpunkte in Bremen ergeben sich teilweise Uber-
schneidungen mit den oben genannten Empfehlungen; da sich diese aber hier auf be-
stimmte Bereiche des Bremer Innovationsgeschehens beziehen, werden die entsprechenden
Punkte an dieser Stelle nochmals angefiihrt:

1. Im Bereich Luft- und Raumfahrt empfehlen wir (i) eine starkere Zusammenarbeit mit
den Unternehmen hinsichtlich der Qualifizierungsbedarfe und spezifischer FUE-Proble-

55  Zur Darstellung und Erfolgskontrolle des SIGNO-Programms vgl. Fraunhofer IS und Fraunhofer

FOKUS (2014).

56  Dieses Programm ist unter innovativen KMU bislang zu wenig bekannt (vgl. dazu Kulicke u.a. 2014).



me; (ii) eine engere Kooperation zwischen der Universitdt Bremen und der Universi-
tdt Hamburg bei der Durchfiihrung von Studiengdngen zur Luft- und Raumfahrt und
(iii) die Initiilerung von Bemiihungen, eine Stiftungsprofessur im Bereich der Luft- und
Raumfahrt an einer Bremer Hochschule zu etablieren.

In der Maritimen Wirtschaft/Logistik sollte die Zusammenarbeit mit den umliegenden
Regionen intensiviert werden; gleichzeitig ist zu empfehlen, auch Innovationsanstren-
gungen im Hinblick auf eine Erhéhung der Attraktivitat des Standorts auszubauen (Bei-
spiel: Forschungshafen in Rostock).

Im Bereich der Windenergie ist zu empfehlen, die Diversifizierung des im Cluster ent-
wickelten Wissens in andere Anwendungsfelder hinein zu starken und (als Forderung
an Politik und Unternehmen) Bemiihungen zur Verbesserung des Netzanschlusses der
Offshore-Windparks zu intensivieren.

Bei der Weiterentwicklung der Automobilindustrie sollte aktiv versucht werden, weitere
Unternehmen fiir die Ansiedlung am Standort zu animieren; die Zusammenarbeit im
Netzwerk Automotive Nordwest e.V. sollte intensiviert werden, wobei eine Ausweitung
auf gemeinsame Aktivitaiten bei vorwettbewerblichen Forschungsfragen empfohlen
werden kann, ferner die Intensivierung der Zusammenarbeit mit Unternehmen aus Nie-
dersachsen und die Weiterentwicklung der Netzwerkstrategie mit dem Ziel einer mogli-
chen Aufnahme in den Kreis der Landescluster; mittelfristig sollte der Wandel hin zu
einem Kompetenzzentrum fiir Produktionstechnologie durch die Politik unterstiitzt und
begleitet werden.

Die Aktivitdten im Bereich der Nahrungs- und Genussmittelindustrie sollten am Aus-
bau der offentlichen Forschungs- und Bildungsinfrastruktur ansetzen (Schwerpunktfor-
schungsstétte des Bundes in Bremen); ferner sollten die Unternehmen in diesem Be-
reich zu verstarkten Kooperationen untereinander sowie mit den Hochschulen animiert
und gemeinsame Innovationsaktivitditen der Hersteller und Forschungseinrichtungen
angeregt werden.

Im Feld der innovativen Materialien liegen Verbesserungspotenziale bei der Steigerung
der Attraktivitdt des Standorts fiir Unternehmen, die neue Materialien nutzen (iiber Ko-
operationen, Rahmenbedingungen), beim Ausbau der Hochschul-Bildungsangebote im
Bereich der Werkstofftechnologie und beim gezielten Ausbau der Aktivitdten rund um
EocMaT sowie der Forderung einer engen Verzahnung zwischen Wissenschaft und An-
wendung in der Unternehmenspraxis.

Zur Weiterentwicklung des innovativen Mittelstands sollten die Kooperationen der Un-
ternehmen mit Universitdten und Forschungseinrichtungen gestérkt und die Rahmen-
bedingungen fiir Hightech-Griindungen an Hochschulen wie auch fiir mittelstandische
Unternehmen insgesamt verbessert werden.

Um die strategische Weiterentwicklung der Innovationsschwerpunkte - insbesondere
der Landescluster - zu unterstiitzen, sollten die Zielsetzungen und Mechanismen der
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Weiterentwicklung im Rahmen eines Strategieprozesses klar definiert und in regelma-
Rigen Zeitabstanden iberpriift werden. Ein solches Verfahren tragt dazu bei, der Ge-
fahr einer Erstarrung der Aktivitaten entgegenzuwirken und fordert die Transparenz und
Zielorientierung der Clusterpolitik. Dariiber hinaus erleichtert eine regelmaRige Uber-
priifung von Zielsetzungen und Erreichtem eine ggf. erforderliche Umsteuerung bzw.
Neuausrichtung in den einzelnen Clustern.
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Beantwortung im Internet: Sie kénnen auch online an unserer Umfrage teilnehmen,
indem Sie sich unter https://www.umfragen.ihk.de anmelden.

Ihre personlichen Zugangsdaten lauten:

Kennung: «kKennung»
Kennwort: «Kennwort»

P Riicksendedatum: bis zum 4. Juli 2014

D Bitte beantworten Sie die Fragen fiir Ihr Unternehmen,
d.h. ggf. fiir die rechtlich selbststandige
Unternehmenseinheit in Deutschland und nicht fiir den
gesamten Konzern bzw. die Unternehmensgruppe.

1. Wie hoch waren Umsatz und
Beschiftigung in lhrem Unternehmen
in 2013?

1.1 Umsatz
weniger als 2 Mill. EUR
2 bis unter 10 Mill. EUR
10 bis unter 50 Mill. EUR
50 bis unter 125 Mill. EUR
ab 125 Mill. EUR

1.2  Beschiéftigung
bis zu 9 Beschéaftigte
10 bis 49 Beschaftigte
50 bis 249 Beschaftigte
250 bis 499 Beschéaftigte
500 und mehr Beschéaftigte

OoOoOooo ooooo

13 Beschaftigung am Standort Bremen
(Anzahl in Vollzeitaquivalenten)

N

1.4  Wie hat sich Ihre jahresdurchschnittliche
Beschaftigtenzahl in Bremen in den
vergangenen finf Jahren verandert, was ist

geplant?
2008 bis 13 2013 bis 18
deutliche Ausweitung (> 20%) [ O
Ausweitung (5 bis 20%) [ O
in etwa konstant (- 5 bis 5%) [ O
Verminderung (-5 bis -20%) [ O
deutliche Verminderung (<-20%) O O
2. Ist Ihr Unternehmen ein

inhabergefiihrtes Unternehmen?
ja O
nein O

3. Forschung und Entwicklung (Fuk) und
Innovationen in Inrem Unternehmen.

3.1 Flhren Sie eigene FUE durch?
kontinuierlich fallweise

Ja O O
nein | O
keine Angabe méglich | |

Falls ja, bitte nennen Sie die Anzahl der
Mitarbeiter in FUE (in Vollzeitdquivalenten):

/ in Bremen

an anderen Standorten
Unter FUE verstehen wir die systematische schépferische
Arbeit zur Erweiterung des vorhandenen Wissens und die
Nutzung des so gewonnenen Wissens zur Entwicklung neuer
Anwendungen wie z.B. neue oder merklich verbesserte
Produkte/Dienstleistungen oder Prozesse/Verfahren (inkl.
Softwareentwicklung).

3.2  Hat sich Ihr FUE-Personal in Bremen in den
vergangenen funf Jahren verandert, was ist

geplant?
2008 bis 13 2013 bis 18
deutliche Ausweitung (> 20%) [ |
Ausweitung (5 bis 20%) [ O
in etwa konstant (-5 bis 5%) [ |
Verminderung (-5 bis -20%) [ O
deutliche Verminderung (<-20%) [ |

3.3 Nutzen Sie in Ihrem Unternehmen das in
Universitaten und Fachhochschulen generierte
Wissen? (Mehrfachantworten maoglich)

Ja, aus Hochschulen im Land Bremen[

Ja, aus Hochschulen in anderen Regionen[]
nein[]

keine Angabe méglich[]

«Kennung»

Bitte wenden!
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4. Innovationskooperationen Ihres
Unternehmens

4.1 Hat lhr Unternehmen in den Jahren 2011 bis
2013 Innovationskooperationsprojekte
durchgefiihrt? (Mehrfachantworten maéglich)

Unter Innovationskooperationen verstehen wir die aktive
Teilnahme an einer Innovations- oder Forschungs-
zusammenarbeit mit anderen Unternehmen oder nicht-
kommerziellen Forschungseinrichtungen.

Ja, mit Unternehmen[]
Ja, mit Forschungseinrichtungen[]
nein[
keine Angabe méglich[]
Falls ja, mit Forschungseinrichtungen, ......
(Mehrfachantworten moglich)
mit Universitatsinstituten[]
mit auBeruniversitéaren Forschungseinrichtungen ]
mit Fachhochschulen[]
mit Anderen (bitte nennen):[]

rd

4.2 Arbeiten Sie mit Forschungseinrichtungen
und/oder Universitats- bzw. Fachhochschul-
instituten aus dem Land Bremen oder aus
anderen Regionen als Partner furr Innovationen
zusammen? (Mehrfachantworten méglich)

Ja, mit Einrichtungen/Instituten aus dem Land O
Bremen

Ja, mit Einrichtungen/Instituten aus anderen O
Regionen

Nein [0

keine Angabe méglich [

5. Innovationen in Inrem Unternehmen

5.1 Haben Sie in den Jahren 2011 bis 2013 neue
oder merklich verbesserte Produkte/
Dienstleistungen auf den Markt gebracht?

a0
nein ]
keine Angabe méglich [

5.2 Befanden sich unter den in den Geschéaftsjahren
2011 bis 2013 eingefiihrten Produktinnovationen
Marktneuheiten, d.h. Produkte/Dienstleistungen,
die Ihr Unternehmen als erster Anbieter auf den
Markt gebracht hat?

ja O
nein
keine Angabe méglich 1
5.3 Hat Ihr Unternehmen in den Jahren 2011-2013
unternehmensintern neue oder merklich
verbesserte Prozesse inklusive Verfahren zur
Erbringung von Dienstleistungen und
Auslieferung von Produkten eingefiihrt?

jall
nein [
keine Angabe méglich [
6. Welche Bedeutung hat die
Verfiigbarkeit folgender Faktoren in
Bremen fiir den Erfolg ihres
Unternehmens?
1 = sehr bedeutsam<-----> 5 = nicht bedeutsam
1.2 3 4 5
Schliisselkunden OO0O0Oogoag

Industrielle Partner fiir ooooo

Forschungskooperationen

Akademische Partner fiir oooog

Forschungskooperationen

Leitunternehmen;

Headquarters; Centers of OoooOoogo
Excellence multinationaler

Unternehmen

7. Bitte bewerten Sie die Standort-
bedingungen in Bremen im Themen-
und Branchenfeld Ihres Unternehmens.

7.1 Wertschépfungs- und Innovationskette

1 = trifft voll zu <-----> 5 = trifft nicht zu

1 2 3 4 5
Schltsselkunden sind
ansassig. ooooo
Industrielle Partner fiir
Forschungskooperationen OOoggaga
sind verfligbar
Akademische Partner fiir
Forschungskooperationen OOoO0gogaog
sind verfugbar
Leitunternehmen;
Headquarters; Centers of
Excellence multinationaler ooooao
Unternehmen sind vorhanden

7.2  Rahmenbedingungen fiir Forschung und

Innovation

1 = sehr gut <-----> 5 = sehr schlecht

1 2 3 4 5

Technische und
Verkehrsinfrastruktur ooooo
Forschungsinfrastruktur OoOooOoogog
Angebot an qualifizierten
Arbeitskraften ooooo
Unterstiitzung durch Politik
und Administration ooooo
Steuerliche Aspekte OO0O0gogoag
Offentliche Férderbedingungen
des Landes ooooo
Offentliche Frderbedingungen
auf Bundes- und EU-Ebene oooono
Finanzielle Anreize fir
Unternehmensansiedlungen oooono
Angebot an Beteiligungs- und
Fremdkapital fir Forschung OOogog
und Innovation
Wissens- und
Technologietransfer ooooo
Kooperationsbereitschaft
lokaler Akteure oooono
Rahmenbedingungen fiir
innovative Griindungen ooooao
Wertschatzung von
Innovationen oooono
Sgnstige Rahmenbedingungen O0OO0gogoaog
(bitte nennen):

«Kennung»

Bitte die nachste Seite beachten!
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8. Bedarf an Universitéts- und Hochschulabsolventen

8.1 Haben Sie in Ihrem Unternehmen in den vergangenen drei Jahren Hochschulabsolventen direkt von der
Hochschule eingestellt?

p Ja, von Bremer Hochschulen Mitarbeiter (bitte Anzahl nennen)]
Ja, von Hochschulen auf3erhalb Bremens Mitarbeiter (bitte Anzahl nennen)[]
nein[]

8.2 Planen Sie, in den kommenden drei Jahren Hochschulabsolventen direkt von der Hochschule einzustellen?
Ja[d
nein[J

Noch nicht absehbar[]

8.3 Hat Ihr Unternehmen einen Bedarf an Arbeitskraften mit spezifischen Qualifikationen, der starker durch
Hochschulen aus der Region abgedeckt werden sollte?

Ja, und zwar im Bereich (bitte nennen) O
e
Nein [

9. Welche Verbesserungsméglichkeiten sehen Sie hinsichtlich der Innovationspolitik in
Bremen?

Wenn Sie einverstanden sind, wiirden wir uns ggf. gerne noch einmal telefonisch an Sie wenden.
Nennen Sie uns bitte hierfiir einen Ansprechpartner mit Telefonnummer. Vielen Dank!

Name: Telefon:

Vielen Dank fiir Ihre Unterstiitzung!
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ANHANG 2

INDIKATOREN ZUM INNOVATIONSGESCHEHEN, ZUR WIRTSCHAFTSSTRUKTUR UND
-DYNAMIK SOWIE DEREN EINHEITEN UND QUELLEN

INDIKATOREN FUR BILDUNG UND AUSBILDUNG

Gesamtausgaben fiir Bildung in % des BIP (Statistische Amter des Bundes und der Lén-
der 2013)

Ausgaben fiir Bildung im Primar- und Sekundarbereich in % des BIP (ebenda)
Ausgaben fiir Bildung im Tertidrbereich in % des BIP (ebenda)
Anteile der Schulabgdnger ohne Hauptschulabschluss (Statistisches Bundesamt)

Anteile der Schulabgidnger mit allgemeiner Hochschulreife und Fachhochschulreife
(ebenda)

Ausbildungsstellenquote (IW 2014)
Grundmittel in € je Studierenden (Statistisches Bundesamt 2013)

Drittmittel in € je Professorenstelle (ebenda)

INNOVATIONS- UND WIRTSCHAFTSINDIKATOREN AUF BUNDESLANDEREBENE

INNOVATIONSGESCHEHEN UND -DYNAMIK:

FuE-Aufwendungen insgesamt in % des BIP (Statistisches Bundesamt 2013)
Interne FuE-Aufwendungen der Wirtschaft in % des BIP (ebenda)
FuE-Aufwendungen in Hochschulen in % des BIP (ebenda)
FuE-Aufwendungen des Staates in % des BIP (ebenda)

Interne FuE-Aufwendungen nach Wirtschaftssektoren und UnternehmensgréRen (SVW
2014)

Anteile von Spitzen- und hochwertigen Technologien an den FuE-Aufwendungen (eben-
da)

DPMA-Patentanmeldungen je 100.000 Einwohner (DPMA 2013)

WIRTSCHAFTSSTRUKTUR UND -DYNAMIK:

BIP-Wachstum in % p.a. (Statistische Amter der Lander 2012)
Wachstum der Zahl der SV-Beschaftigten in % p.a. (Statistisches Bundesamt)

Arbeitslosenquote in % (ebenda)



INNOVATIONS- UND WIRTSCHAFTSINDIKATOREN AUF KREISEBENE

INNOVATIONSGESCHEHEN UND -DYNAMIK:

B Forschungsintensitdt: Interne FuE-Aufwendungen der Wirtschaft in % des BIP (SVW
2013b)

B Patentintensitat: Patentanmeldungen beim Européischen Patentamt je Mio. Einwohner
(EPO 2014)

B Griindungsintensitdt: Hightech-Unternehmensgriindungen je 10.000 Erwerbsfahige
(ZEW 2014)

WIRTSCHAFTSSTRUKTUR UND -DYNAMIK:
@ Pro-Kopf-Einkommen: BIP in € je Einwohner (Statistische Amter der Linder 2012)

B Beschaftigungsquote: SV-Beschéftigte pro Einwohner im Alter von 15-65 Jahren in %
(BA 2014)

B Arbeitsproduktivitat: BIP je Arbeitsstunde in € (Statistisches Bundesamt 2013)

FINANZIELLE SPIELRAUME FUR DIE INNOVATIONSPOLITIK

@ Staatliche FuE-Aufwendungen des Landes nach der Finanzierungsrechnung in % des
BIP (BMBF 2014)

B Ausgabenfiir Bildung sowie FuE-Ausgaben der Hochschulen und des Staatesin % des BIP
(Statistische Amter des Bundes und der Linder 2013; Statistisches Jahrbuch 2013)
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ANHANG 3

AUSWAHL DER INNOVATIONSSCHWERPUNKTE UND VERGLEICHSREGIONEN

Um die Position Bremens innerhalb der Innovationsschwerpunkte des Landes im Regions-
vergleich untersuchen zu kdnnen, wurde in einem ersten Schritt eine Auswahl der Innovati-
onsschwerpunkte vorgenommen, die in die Untersuchung aufgenommen wurden. In einem
zweiten Schritt erfolgte dann eine Auswahl der nationalen wie internationalen Vergleichsre-

gionen. Fiir beide Schritte wurde jeweils ein Kriterien-Raster entwickelt.

SCHRITT 1: AUSWAHL DER INNOVATIONSSCHWERPUNKTE

Im Rahmen dieses Schritts wurden zundchst alle Bereiche als potenziell geeignet angesehen
und dann schrittweise und systematisch eine Auswahl vorgenommen. Kriterien hierfiir wa-
ren:

Innovationsaktivitdten,

Innovationspotenzial,

a

a

B wirtschaftliche Bedeutung,
B Wachstumsdynamik und
a

Beschaftigungsrelevanz.

Dazu wurden Daten der Statistischen Landesamter und des SV Wissenschaftsstatistik aufbe-
reitet und fiir das Land Bremen sowie Deutschland insgesamt analysiert. Die Auswahl ba-
sierte auf folgenden Uberlegungen:

B Die Innovationsschwerpunkte, die im Rahmen der drei Bremer Cluster geférdert werden
(Luft- und Raumfahrt, Maritime Wirtschaft und Windenergie), wurden durch die Aus-
wertung der Indikatoren in ihrer zentralen Bedeutung fiir das Innovationsgeschehen in
Bremen bestétigt.

B Der innovative Mittelstand ist ein Innovationsfeld mit Querschnittscharakter, der auf-
grund seiner zentralen Bedeutung fiir Innovationen, Wachstum und Beschaftigung in
Bremen in die Untersuchung aufgenommen wurde.

B Hinzu kommen die Innovationsfelder Automobil- sowie die Nahrungs- und Genussmit-
telindustrie, die aufgrund ihrer hohen Bedeutung fiir Bremen hinsichtlich ihres wirt-
schaftlichen Gewichts und hinsichtlich der Beschaftigung ausgewahlt wurden.

B Die innovativen Materialien wiederum weisen eine sehr enge Verbindung zwischen
Forschung und Anwendungsfeldern in den verschiedenen fiir Bremen relevanten Wirt-
schaftsbereichen (Luft- und Raumfahrt, Automobilindustrie, Offshore-Windenergiean-
lagen) auf, was ihre zentrale Bedeutung fiir die Wettbewerbsfahigkeit der heimischen
Wirtschaft unterstreicht.

B In Bremen finden sich weitere wichtige Innovationsschwerpunkte (etwa in den Berei-
chen Maschinenbau und Robotik, Umweltwirtschaft und Kreativwirtschaft). Die letzt-



endliche Auswahl bei den Innovationsschwerpunkten wurde inshesondere auf Basis der
Kriterien (i) wirtschaftliche Bedeutung und (ii) Innovationsgeschehen in Abstimmung
mit dem Auftraggeber der Studie getroffen, wobei die genannten Felder an verschiede-
nen Stellen bei der Analyse beriicksichtigt wurden.

SCHRITT 2: AUSWAHL DER VERGLEICHSREGIONEN

Um die gewahlten Innovationsschwerpunkte bewerten und einordnen zu kénnen, sind sie
jeweils mit Regionen zu vergleichen, in denen diese Schwerpunkte so oder in dhnlicher
Form vertreten sind. Es wurde nach Vergleichsregionen gesucht, die im Hinblick auf be-
stimmte Kriterien mit Bremen &hnlich sind:

1. wirtschaftliche Bedeutung (Konzentration von Unternehmen aus dem gleichen Innovati-
onsfeld in den Vergleichsregionen),

2. Forschung, Entwicklung und Innovation (Vorhandensein von vergleichbaren Forschungs-
einrichtungen, enge Zusammenarbeit mit der Wirtschaft),

3. Politische Rahmensetzung (Regionen, die durch Gestaltung der Rahmenbedingungen
dazu beigetragen haben, dass sich der betreffende Innovationsschwerpunkt entwickeln
konnte und das jeweilige Innovationssystem durch attraktive, politisch beeinflusshare
Rahmenbedingungen gute Voraussetzungen zur Entfaltung kam).

Gegenstand des Vergleichs der sechs Innovationsschwerpunkte mit Regionen ahnlicher
Struktur und gleichen Schwerpunkten waren die Kriterien Beschaftigungsrelevanz, Wert-
schopfungstiefe, Vernetzung bzw. regionale Zusammenarbeit, Produktionsschwerpunkte,
Wachstumsdynamik, Forschungs- und Innovationspotenzial sowie wissenschaftliche Veran-
kerung. Es wurden je zwei deutsche und eine internationale Vergleichsregion ausgewahlt.

Luft- und Raumfahrt: Hier wurden zum Vergleich die Regionen Miinchen, Stade und San
Pablo/ Sevilla herangezogen. Miinchen ist der groRte Standort der Luft- und Raumfahrtin-
dustrie in Deutschland und verfiigt iiber eine Reihe von Forschungsstatten, die intensiv mit
den dort ansdssigen Unternehmen zusammenarbeiten. In Stade befindet sich ein weiterer
wichtiger Airbus-Standort, bei dem insbesondere auf die Verwendung des Werkstoffs CFK
gesetzt wird. Das spanische Sevilla ist ebenfalls ein wichtiger und vergleichbarer Unterneh-
mensstandort von Airbus.

Maritime Wirtschaft: Das zentrale Auswahlkriterium ergab sich aus dem Wettbewerb mit
anderen Standorten mit Zugang zum Meer. Fiir Deutschland wurden die Region Rostock
sowie das maritime Cluster Hamburg, Niedersachsen und Schleswig-Holstein fiir den Ver-
gleich ausgewahlt. Als internationale Vergleichsregion wurde Syddanmark in Danemark
ausgewahlt, wo der Expansionsprozess im Bereich Maritimer Wirtschaft und die innovati-
onspolitische Begleitung wichtige Hinweise fiir den Vergleich versprachen.

Windenergie: Bei der Windenergie sind zum Vergleich Regionen von Interesse, in denen
Unternehmen fiir Offshore-Windkraftanlagen ansdssig sind und die in Zusammenarbeit
mit Forschungseinrichtungen die Technologie vorantreiben. Die Auswahl fiel auf Rostock
(zweiter Standort des Offshore-Windanlagenbaus in Deutschland), Essex (Expansion iiber
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Offshore-Windanlagen vor der Kiiste) und Randers (Danemark, Standort des weltgroften
Herstellers von Windkraftanlagen, starke politische Férderung von Windanlagen).

Automobilindustrie: Unsere Wahl fiel hier auf Rastatt (ebenfalls Mercedes-Benz-Produkti-
onswerk mit dhnlichen Fragestellungen wie in Bremen) und Riisselsheim (hier bestimmt
zwar Opel das Bild, jedoch haben hier auch andere Hersteller ihre FUE angesiedelt) und als
ein Standort mit starkerem Forschungsschwerpunkt Aachen.

Erndhrungs- und Genussmittelindustrie: Bei diesem sehr heterogenen Wirtschaftszweig mit
einer Vielzahl von Sparten, die sehr unterschiedlichen Wachstums- und Entwicklungspfaden
folgen, stand die Uberlegung im Vordergrund, Regionen auszuwéhlen, in denen diese In-
dustrie auch nach aulRen hin stark wahrgenommen wird und als regionale Einheit auftritt.
Die Wahl fiel auf Libeck (Kooperation innerhalb der Branche wird stark von den Unterneh-
men selbst betrieben), Schwerin (Innovationsférderung durch die Umsetzung einer Road-
map) und Schleswig-Holstein (Kooperation und Innovation entlang der Wertschopfungskette
im Rahmen eines Kompetenznetzwerks).

Innovative Materialien: In Bremen gibt es einen anerkannten Forschungsschwerpunkt zu
diesem Thema. Die industrielle Zusammenarbeit erstreckt sich vor allem auf die Automobil-
industrie sowie die Luft- und Raumfahrtindustrie. Es gibt zahlreiche Griinde, weshalb die-
sem Innovationsschwerpunkt ein grolRes Potenzial zugesprochen wird. Der Spezialisierungs-
grad in diesem Feld ist groB, daher ist ein Vergleich mit anderen Standorten nicht sinnvoll.
Einzig die Forschungs- und Kompetenzlandkarten, die vom BMBF entwickelt wurden, geben
Hinweise darauf, wo in Deutschland Werkstoffe untersucht und erforscht werden. Diese be-
finden sich mehrheitlich im siiddeutschen Raum, sodass Bremen in Norddeutschland hier
ein Alleinstellungsmerkmal aufweist.

Innovativer Mittelstand: Die Entscheidung fiir die Aufnahme des innovativen Mittelstands
als Querschnittsbereich der Wirtschaftsaktivitat in die Untersuchung der Innovationsschwer-
punkte geht darauf zuriick, dass mittelstandische Unternehmen in zahlreichen Funktionen
wichtig fiir die Wirtschaftsentwicklung und das Innovationsgeschehen in Bremen sind. Wie
sich herausstellte, findet der GroRteil der Industrieforschung in Bremen in mittelstandischen
Unternehmen statt. Impulse fiir Innovationen kommen in allen Sektoren aus dem Mittel-
stand und spielen auch in den Landesclustern eine wichtige Rolle. In Bremen und Bremer-
haven gibt es eine Reihe von kleineren Unternehmen, die sich beispielsweise mit speziellen
Fragen der Windenergietechnik befassen und hierfiir Lésungen entwickeln. Ahnliches l3sst
sich fiir den Cluster Luft- und Raumfahrt sagen: Kleine und mittlere Unternehmen (KMU)
sind insbesondere als Unterauftragnehmer eine unverzichtbare Basis fiir die deutsche
Raumfahrtindustrie. Im Bereich Maritime Wirtschaft und Logistik pragen mittelstandische
Unternehmen die Struktur. In den einzelnen Sparten ist es inshesondere die KMU-Gruppe
der IT-Unternehmen, die in Innovationsprojekte eingebunden ist. Bei unseren Recherchen
haben wir dariiber hinaus ,Hidden Champions® in verschiedenen Branchen in Bremen
identifiziert, die mit innovativen Ideen Marktnischen erfolgreich besetzen.
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STARKEN-SCHWACHEN-MATRIX DER AUSGEWAHLTEN INNOVATIONSSCHWERPUNKTE

INNOVATIONSSCHWERPUNKTE - LANDESCLUSTER

Windenergie

In Deutschland und inter-
national herausragender
Forschungs- und Produk-
tionsstandort

Geographischer Stand-
ortvorteil

Anwendungsorientiertes
Institut (IWES) vor Ort

Gute Vernetzung der
Akteure

Zunehmende Bedeutung
regenerativer Energie-
trager

Nutzung der entwickelten
Technologien in anderen
Bereichen

RISIKEN

Luft- und Raumfahrt

SCHWACHEN

(Noch) keine wettbe-
werbsfahige Technologie
zu Marktpreisen

Kiinftige Entwicklung von
Forderung und Marktent-
wicklung ist unklar

Aufkommen internatio-
naler Wettbewerber

SCHWACHEN

Starkere FuE-Aktivitaten
an anderen Standorten

Bedeutender Standort mit
100 Unternehmen (10 GU)

RISIKEN

Abhéangigkeit von externen
Unternehmensentschei-
dungen (Airbus)

Erwartete Zunahme im
Flugverkehr, Nachfrage
nach Flugzeugen

Hohe Abhangigkeit von
staatlichen Ausgaben
(Raumfahrt)

Maritime Wirtschaft und Logistik

Hafenstandort und lange
Tradition

Spezialisierung gegen-
iber anderen Standorten
(maritime Sicherheit;
Schiffstechnologie,
Unterwassertechnik)

Erhebliche Innovations-
potenziale in der Logistik

Zunehmende Bedeutung
der Giiterlogistik

Zunehmende Bedeutung
globaler Logistiknetz-
werke

SCHWACHEN

Geringeres Volumen im
Vergleich zu anderen
Standorten (Hamburg)

Geringe ldnderiibergrei-
fende Vernetzung

RISIKEN

Hohe Wettbewerbsin-
tensitat zwischen den
Hafenstandorten

Verlagerung der Produk-
tion zu den Kunden

A1 AL
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INNOVATIONSSCHWERPUNKTE - BRANCHEN

Automobilindustrie

Wichtiger Beschafti-
gungs- und Wertschop-
fungsfaktor (Mercedes:
13.000 Beschéftigte)

Kapazitdten der
Automotive-Forschung

in Bremen und der
Metropolregion Nordwest
(insbes. auch Produk-
tionsanpassung)

Biindelung und Ver-
netzung der Automo-
tive-Forschung mit der
lokalen Wirtschaft fehlt

Ausbau des Mercedes-
Standorts zum Innovati-
onsstandort

Maogliche Attraktion von
zusatzlichen Zulieferern

Nahrungs- und Genussmittel

SCHWACHEN

Wenige FuE- und Innova-
tionsaktivitaten

RISIKEN

An Vergleichsstandorten
mehr Forschung, bessere
Wissenschaftsinfrastruk-
tur

Gute Positionierung in
Teilmarkten (Fisch, Bier,
SiiBwaren)

Schwerpunkt im Bereich
Nahrungsmittel der
Hochschule Bremerhaven
(haupts. Management)

Ausbau der Wissen-
schaftsinfrastruktur und
Forschungsaktivitaten
(Beispiel Weihenstephan)

Profilierung des Standorts

INNOVATIONSSCHWERPUNKTE- QUERSCHNITTSBEREICHE

Innovative Materialien

Schwerpunkte in der
wissenschaftlichen
Forschung

Einige Ankniipfungs-
punkte zwischen Wissen-
schaft und Wirtschaft

Mégliche Impulse in den
Schwerpunktfelder des
Landes

Entwicklung neuer Berei-
che (EcoMaT)

Mittelstandische Wirtschaft

SCHWACHEN

Teilweise geringe Inno-
vativitat der ansassigen
Unternehmen

Geringe Vernetzung
zwischen den Unterneh-
men vor Ort und mit der
Wissenschaft

RISIKEN

Spezifische Risiken in den
Sparten (z.B. Rohstoff-
preiserhdhungen)

SCHWACHEN

Geringe Beschaftigungs-
wirkung (hauptsdchlich
kleine, spezialisierte
Hightech-Unternehmen
in der Metallbe- und
-verarbeitung)

RISIKEN

Beschaftigungsimpulse
kénnten an anderen
Standorten erfolgen

In der Breite des Mittel-
stands: wenige Unterschie-
de im Vergleich zu anderen
vergleichbaren stadtischen
Regionen

Neue Felder und Schwer-
punkte des Landes bieten
Potenziale fiir den Ausbau
des Griindungsgeschehens

SCHWACHEN

Im Vergleich zu siiddeut-
schen Standorten: weniger
Hightech-Griindungen und
weniger Unternehmen

des groReren, innovativen
Mittelstands

Geringer Wissenstransfer
zwischen Wissenschaft
und Wirtschaft

RISIKEN

Branchenspezifisch (z.B.
Maritime Wirtschaft in
Bremen und mittelstandi-
sche Logistikunternehmen)
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