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Die Autoindustrie in der Großregion SaarLorLux 2011 - 
aktuelle Entwicklungen, Herausforderungen und Lö-
sungsansätze 

Christoph K. Hahn 

Mit rund 150 000 Beschäftigten und mehr als 600 Unternehmen zählt die Automobilindustrie zu den 
wichtigsten Wirtschaftszweigen in der Großregion. In der jüngeren Vergangenheit haben allerdings die 
Globalisierung, technologischer Wandel und vor allem die globale Wirtschafts- und Finanzkrise die 
Branche stark beeinflusst und vor große Herausforderungen gestellt. Dieser Beitrag versucht, diese 
Entwicklungen nachzuzeichnen und mögliche Strategien und Maßnahmen zu diskutieren, mit denen 
auf die Herausforderungen reagiert werden kann.  

Kraftfahrzeughersteller in der Großregion SaarLorLux 2011. Quelle: GR-Atlas 
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Der Beitrag ergänzt den vor der Wirtschaftskrise von 2008 geschriebenen Beitrag „Autoindustrie 2007“ 
von C. Schulz, P. Dörrenbächer und H. Pansch. Die Karten zeigen die Betriebe der Autohersteller und 
ihrer Zulieferer mit mindestens 500 Arbeitsplätzen in den Jahren 2007 (C. Schulz/P. Dörrenbächer/H. 
Pansch) und 2011 (C.K. Hahn) im Vergleich, also kurz vor bzw. nach der 2008 ausgebrochenen Finanz-
krise. 

 

Überblick 
Die Automobilindustrie befindet sich zu Beginn des 21. Jahrhunderts in einer Phase des tiefgreifenden 
Umbruchs. Dies liegt vor allem an den sich teilweise radikal wandelnden globalen Rahmenbedingun-
gen für die Industrie. Zwei der bedeutendsten Veränderungen in diesem Zusammenhang sind die zu-
nehmende Globalisierung der automobilen Produktionskette und eine Reihe technologischer Entwick-
lungen. So verfügen Automobilhersteller wie Daimler, Ford oder Renault heute über ein weltweites 
Netzwerk an Zulieferern und beziehen Bauteile für ihre Autos aus den verschiedensten Regionen der 
Erde. 

Endmontage im Fordwerk 
Saarlouis. Foto: © Ford 

 

Dadurch sehen sich die Zu-
lieferunternehmen aus der 
Großregion einer wachsen-
den Konkurrenz ausgesetzt. 
Gleichzeitig sind sowohl die 
Zulieferer als auch die Auto-
mobilhersteller gefordert, 
aufgrund der technischen 
Neuerungen, über die mo-
derne Autos bereits verfü-
gen (zum Beispiel elektroni-

sche Assistenzsysteme) oder die in Zukunft Marktreife erlangen werden (zum Beispiel alternative An-
triebssysteme), ihre Produkte entsprechend zu modifizieren. Für die Automobilunternehmen besteht 
also gegenwärtig ein doppelter Anpassungsdruck. Der daraus notwendigerweise resultierende Anpas-
sungsprozess wurde in den vergangenen Jahren noch weiter erschwert, als die Automobilindustrie von 
den Auswirkungen der globalen Wirtschafts- und Finanzkrise getroffen wurde. 

Wie bereits angedeutet, haben diese Entwicklungen auch Einfluss auf die Automobilindustrie in der 
Großregion. Da die Branche gleichzeitig zu den wichtigsten Industriezweigen der Großregion zählt, 
lohnt eine genauere Betrachtung des Sektors. Der vorliegende Beitrag zeichnet deshalb Auswirkungen 
der oben geschilderten Veränderungen auf die Automobilindustrie in der Großregion nach. Dazu prä-
sentiert der Haupttext zunächst die aktuelle Situation der Branche sowie deren Entstehung in der 
Großregion. Anschließend analysieren regional gegliederte Abschnitte die jüngsten Entwicklungen in 
den einzelnen Teilen der Großregion. Gegenstand eines weiteren Kapitels bilden die sogenannten Un-
ternehmensnetzwerke und Clusterinitiativen, mit denen Unternehmen, Wirtschaftsverbände und Po-
litik seit einigen Jahren versuchen, den aktuellen Herausforderungen in der Automobilindustrie zu be-
gegnen. 
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Endmontage im Smartwerk 
Hambach. Foto: Smart 

 

In diesem Zusammenhang 
bildet eine enge Zusam-
menarbeit zwischen den 
Unternehmen aus allen 
Teilen der Großregion eine 
besondere Chance. Die Fra-
gen nach der Existenz der-
artiger grenzüberschreiten-
der Kooperationen und 
nach möglichen Barrieren 
für eine solche Zusammen-

arbeit werden deshalb in einem separaten Abschnitt diskutiert. Den Abschluss des Beitrags bildet 
schließlich ein Kapitel über den Produktionsprozess von Smart im lothringischen Hambach, der seit 
seiner Einführung im Jahr 1998 zu den modernsten in Europa zählt. 

Lkw-Endmontage im Daim-
ler-Werk Wörth 

 

Historische Entwicklung 
der Automobilindustrie 
in der Großregion 
Ohne den enormen Bedeu-
tungsverlust der Montanin-
dustrie seit den 1960er Jah-
ren würden weite Bereiche 
der Großregion heute ver-
mutlich nicht als Automobil-
regionen gelten. Schließlich 
verdankt der Automobilsek-
tor sein rasches Wachstum 
in der Großregion zu einem 

nicht unbedeutenden Teil der Tatsache, dass sich Politik und Arbeitskräfte im Niedergang des Bergbaus 
sowie der Eisen- und Stahlindustrie in den 1960er und 1970er Jahren nach alternativen Arbeitgebern 
umgeschaut haben. So waren beispielsweise in der Wallonie zu Beginn der 1950er Jahre mehr als 130 
000 Bergleute beschäftigt, im Jahr 1961 waren es nur noch knapp 55 000 und 1984 lief der Bergbau 
ganz aus. Ähnlich die Entwicklung in Lothringen: Hier wurden der Erz- und Steinkohlenbergbau, in de-
nen im Jahr 1960 noch rund 64 000 Menschen beschäftigt waren, 2004 komplett eingestellt. Und auch 
im Saarland ging die Epoche des Steinkohlenbergbaus Mitte 2012 zu Ende. Schon bis Dezember 2010 
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war die Zahl der Beschäftigten in der Montanindustrie des Saarlands von knapp 98 000 (Anfang der 
1960er Jahre) auf unter 15 000 gesunken. 

Kraftfahrzeughersteller und –zulieferer in der Großregion SaarLorLux 2011. Quelle: GR-Atlas 

 

Zeitgleich zum Niedergang der Montanindustrie war die Automobilindustrie in den 1960er und 1970er 
Jahren im Begriff, Teile der Produktion aus ihren Stammregionen wegen der dort bestehenden Arbeits-
kräfteknappheit in neue, bislang nicht erschlossene Regionen zu verlagern. Hierbei waren für die Bran-
che besonders solche Standorte interessant, die über ein großes Repertoire an qualifizierten Arbeits-
kräften verfügten. Somit hat in der Großregion Ende der 1960er Jahre das Übereinstimmen der Inte-
ressen von Politik und Arbeitskräften in der Region sowie der Automobilunternehmen außerhalb der 
Region dazu geführt, dass die Automobilindustrie zu einem der wichtigsten Träger des Strukturwandels 
geworden ist. 
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Bedeutung der Automobilindustrie für die Großregion 
Dank der geschilderten Umstände gehört die Automobilindustrie seit einigen Jahrzehnten zu den wich-
tigsten Industriebranchen in der Großregion. Den jeweils aktuellsten Veröffentlichungen der amtlichen 
Statistiken zufolge arbeiten knapp 62 000 Menschen in Unternehmen aus dem Bereich "Herstellung 
von Kraftwagen und Kraftwagenteilen". 

Bedeutung der Automobilindustrie in der Großregion. Datengrundlage: EUROSTAT, INSEE, Statec, Sta-
tistisches Amt des Saarlandes, Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz  

 

Bezogen auf die gesamte Großregion entspricht dies gut 12 % aller Arbeitsplätze im Verarbeitenden 
Gewerbe. Dabei kommt es allerdings zu starken regionalen Unterschieden: Während im Saarland der 
Anteil der Beschäftigten in der Automobilindustrie an der Gesamtbeschäftigtenzahl des Verarbeiten-
den Gewerbes mehr als 21 % beträgt, liegt der gleiche Werte in Luxemburg bei unter 2 % (siehe Ta-
belle). Aktuell sind in der Großregion knapp 300 Unternehmen direkt der Automobilindustrie zuzu-
rechnen. Hierzu zählen neben den Fahrzeugherstellern Daimler (Wörth am Rhein, Rheinland-Pfalz), 
Ford (Saarlouis, Saarland), Smart (Hambach, Lothringen) und SOVAB/Renault (Batilly, Lothringen) auch 
die sogenannten Erstzulieferer.  

Diese liefern heute in der Regel komplette Module (zum Beispiel Sitze, Dachhimmel oder Motoren) an 
die Hersteller, die dann – vereinfacht ausgedrückt – aus den einzelnen Modulen nur noch das Auto 
zusammenbauen müssen. Die Erstzulieferer wiederum erhalten die Komponenten, aus denen sie die 
Module fertigen (etwa Glasscheiben für Türen oder Stoffe für Sitze), von den Zulieferern zweiten Ran-
ges. Diese Unternehmen werden von den amtlichen Statistiken vielfach nicht mehr direkt zur Automo-
bilindustrie gezählt. Selbst wenn sich beispielsweise ein Unternehmen vollständig auf die Produktion 
von Stoffen für Autositze spezialisiert, so gehört es laut Statistik dennoch nicht zum Wirtschaftszweig 
„Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen“ sondern wird der "Herstellung von Textilien" zu-
geordnet. 
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Auch die Unternehmen am Anfang der automobilen Produktionskette, die Zulieferer dritten Ranges, 
werden von den amtlichen Statistiken nur selten als Automobilunternehmen erfasst. Sie versorgen 
sowohl die Erst- und Zweitzulieferer als auch die Hersteller mit einzelnen Bauteilen wie Schrauben, 
Kunststoff- oder Elektronikelementen. Gemeinsam bilden die Hersteller und die verschiedenen Zulie-
ferer die sogenannte Zulieferpyramide der Automobilindustrie. Berücksichtigt man zusätzlich auch die 
Ausrüster (zum Beispiel Maschinenbauer, spezialisierte Logistikunternehmen oder Softwareanbieter), 
so wird die Bedeutung der Automobilindustrie für die Großregion noch größer. Allein in den fünf Au-
tomobilclustern der Großregion sind mehr als 600 Unternehmen organisiert, die alle zu unterschiedli-
chen Teilen zur Produktion von Autos beitragen. 

Zulieferpyramide der Auto-
mobilindustrie. Eigener Ent-
wurf 

 

Betrachtet man die räumli-
che Verteilung dieser Unter-
nehmen, so lassen sich vor 
allem der Großraum Lüttich, 
das südliche Departement 
Vogesen sowie ein Dreieck 
mit den Eckpunkten Kaisers-

lautern-Luxemburg-Nancy 
als Herzstück der Automo-

bilindustrie in der Großregion identifizieren. Demgegenüber gibt es in weiten Bereichen von Rhein-
land-Pfalz, Lothringen und der Wallonie (insbesondere nahe der Grenzen zu den anderen Teilen der 
Großregion) kaum Unternehmen der Automobilindustrie. Folgt man den Schätzungen der fünf Cluster, 
so arbeiten in der Großregion rund 150 000 Menschen für die Automobilindustrie. Der Großteil davon 
arbeitet in kleinen und mittelgroßen Unternehmen mit weniger als 250 Beschäftigten. 

 

Aktuelle Herausforderungen 1 – Die globale Wirtschafts- und Finanzkrise 
Die Automobilindustrie in der Großregion wurde insbesondere im zweiten Halbjahr 2008 und in weiten 
Teilen des Kalenderjahrs 2009 von den Auswirkungen der globalen Wirtschafts- und Finanzkrise ge-
troffen. Die Abbildungen unten veranschaulichen anhand des Beispiels von Rheinland-Pfalz, wie das 
Volumen der Auftragseingänge im Zeitraum der Krise eingebrochen ist: Die rückläufigen Werte (-40 %) 
im September 2008, als die us-amerikanische Bank Lehman Brothers Insolvenz anmelden musste und 
damit die Krise auslöste, setzten sich – wenn auch in abgeschwächter Form – ein Jahr später noch fort. 
Erst der Zuwachs im September 2010 deutet das Ende der Krise an. 

Ein weiterer Indikator für den Einfluss der Krise auf die Automobilindustrie ist ein starkes Sinken der 
Exportvolumina. Im vierten Quartal 2008, unmittelbar nach Eröffnung der Lehman-Insolvenz, gingen 
beispielsweise in Lothringen die Exporte um fast 29 % im Vergleich zum vierten Quartal 2007 zurück. 
Erst ein Jahr später, Ende 2009, war wieder ein leichter Anstieg von 2,6 % zu verzeichnen. Als Reaktion 
auf die sinkenden Auftragszahlen und Exportquoten griffen zunächst viele Automobilunternehmen in 
der Großregion auf Modelle der Kurzarbeit zurück. Ferner wurden Beschäftigte dazu aufgefordert, 
Überstunden abzubauen und Urlaubstage zu nehmen. 
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Mitgliedsunternehmen in den regionalen Automobilnetzwerken pro Gemeinde/Kanton. Datengrund-
lage: autoessor, Automobil-Zulieferinitiative, Rheinland-Pfalz, automotive.saarland, Cluster Auto-Mo-
bilité de Wallonie, ILEA 

 

In einem zweiten Schritt entschlossen sich die von der Krise betroffenen Unternehmen dazu, auslau-
fende Verträge von befristet Beschäftigten nicht mehr zu erneuern. Trotz dieser Maßnahmen ließen 
sich aber letzten Endes auch Entlassungen nicht verhindern. Der Einfluss der globalen Wirtschafts- und 
Finanzkrise auf die Entwicklung der Beschäftigtenzahlen sei anhand zweier Beispiele verdeutlicht: 

So belegt zum einen ein Blick in die amtlichen Statistiken von Lothringen, Rheinland-Pfalz und dem 
Saarland die Auswirkungen der Krise auf die Großregion. Im Dezember 2009 waren mit 63 000 Be-
schäftigten über 9 000 Menschen weniger im Wirtschaftszweig „Herstellung von Kraftwagen und Kraft-
wagenteilen“ beschäftigt als zwei Jahre zuvor. Verglichen mit den oben skizzierten, starken Rückgän-
gen der Auftragszahlen und Exporte fällt dieses Minus von knapp 13 % jedoch vergleichsweise gering 
aus. Auch die Tabelle mit den größten Automobilbetrieben der Großregion zeigt, dass die Zahl der 
Beschäftigten in diesen Betrieben zwischen 2007 und 2011 insgesamt zurückgegangen ist. Bezogen auf 
die Betriebe, von denen die Beschäftigtenzahlen zu beiden Zeitpunkten vorliegen, ist ein Rückgang von 
cirka 93 500 auf 79 500 Beschäftigten zu beobachten. Dies entspricht einem Minus von fast 15 %. 
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Betriebsgrößen der Mitgliedsunternehmen der Unternehmensnetzwerke. Anmerkung: Für Rheinland-
Pfalz liegen keine geeigneten Daten vor. Datengrundlage: autoessor, automotive.saarland, Cluster 
Auto-Mobilité de Wallonie, ILEA 

 

Trotz des zeitlichen Übereinstimmens von Beschäftigtenrückgang und Auftreten der globalen Wirt-
schafts- und Finanzkrise bedeutet dies nicht zwangsläufig, dass jede Entlassung oder jedes Auslaufen 
eines befristeten Arbeitsvertrages eine Konsequenz der Krise ist. Vielmehr wird das krisenbedingte 
Sinken der Beschäftigtenzahlen von länger anhaltenden Prozessen überlagert. In diesem Zusammen-
hang wären beispielsweise Standortverlagerungen und betriebsbedingte Kündigungen zu nennen, die 
auf Plänen basieren, die mitunter lange vor der Krise erstellt worden sind. Sie sind deshalb eher als 
Reaktion auf die Globalisierung, denn die Krise zu bezeichnen. 

 

Aktuelle Herausforderungen 2 – Die Globalisierung der Automobilindustrie 
Die Automobilindustrie zählt zu den Branchen, die am stärksten von den Folgen der Globalisierung 
betroffen sind. Dabei bringt die Globalisierung sowohl Vor- als auch Nachteile für die Unternehmen 
mit sich. Zu den Vorteilen zählt unter anderem die Möglichkeit, neue Kunden in den verschiedensten 
Regionen der Erde zu gewinnen. Denn Dank der weltumspannenden Transportnetze können eigene 
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Produkte problemlos auch an räumlich entfernte Standorte geliefert werden. Hiervon profitieren ins-
besondere große Unternehmen, die über die nötigen Ressourcen (Mitarbeiter, Know-How, Finanzen) 
verfügen, um ein entsprechendes Netzwerk aufzubauen und zu pflegen. 

Entwicklung der Auftrags-
eingänge der Automobilin-
dustrie RLP im Monat Sep-
tember im Vergleich zum 
Vorjahresmonat. Daten-
grundlage: Statistisches 
Landesamt Rheinland-Pfalz 

 

Ein weiterer Vorteil der glo-
balisierten Transportwege 
ist, dass die Herstellung 
von Gütern in Regionen 
verlagert werden kann, in 
denen die Produktionskos-
ten niedriger sind. So 

wurde 2009 etwa jedes zweite Auto eines deutschen Herstellers an Standorten im Ausland produziert, 
vor allem in China und Brasilien. Damit deuten sich auch die Nachteile der Globalisierung an, wie sie 
insbesondere in den traditionellen Automobilregionen der sogenannten Industrieländer, und damit 
auch in der Großregion, zu spüren sind. Hier verbindet sich mit den geschilderten Entwicklungen näm-
lich die Gefahr, dass die Produktion in sogenannte Billiglohn-Länder verlagert wird und/oder Vorpro-
dukte aus diesen Ländern bezogen werden. Dies gilt umso stärker, je weiter man die Zulieferpyramide 
hinabsteigt. In jüngster Zeit ist zudem auch eine Verlagerung der Forschungs- und Entwicklungsarbeit 
zu beobachten. 

Die in der Großregion stark vertretene Zulieferindustrie und die Ausrüster stehen also zunehmend mit 
Unternehmen aus Billigpreis-Ländern in Konkurrenz, vielfach ohne dabei den Preiswettbewerb gewin-
nen zu können. Dass die in der Region ansässigen Zulieferer und Ausrüster trotzdem immer noch Auf-
träge erhalten liegt unter anderem daran, dass viele von ihnen in Bezug auf Qualität und Zuverlässig-
keit besser sind als ihre ausländischen Konkurrenten. 

  

Aktuelle Herausforderungen 3 – Technologische Innovationen 
Der oben beschriebene Warenstrom innerhalb der automobilen Zulieferpyramide von den nachrangi-
gen Zulieferern zu den Erstzulieferern und Herstellern macht deutlich, dass sich durch technologische 
Neuerungen in Autos nicht nur die Arbeit der Hersteller ändert, sondern dass eine Vielzahl von Unter-
nehmen auf allen Ebenen der Pyramide auf Innovationen reagieren muss. 

Setzt Smart beispielsweise in Zukunft verstärkt auf den Elektro-Smart, so ist davon auch der bisherige 
Kolbenproduzent (Zulieferer zweiten Ranges) betroffen, da ein Elektromotor keine Kolben benötigt. 
Gleiches gilt im Prinzip für das Verwenden von leichten Materialien (Kunststoffen, Aluminium) statt 
Stahl oder den Einsatz von elektrischen statt mechanischen Anwendungen. 

Viele Zulieferer sind deshalb gefordert, verstärkt in die Forschung und Entwicklung neuer Produkte zu 
investieren. Dies gestaltet sich umso schwieriger, je kleiner das entsprechende Unternehmen ist. Denn 



C h r i s t o p h  K .  H A H N  –  A u t o i n d u s t r i e  2 0 1 1  
 

 

10 

kleine Unternehmen verfügen vielfach nicht über die nötigen finanziellen Mittel, um parallel zur lau-
fenden Produktion in großem Stil in die Entwicklung neuer Produkte zu investieren.   

Entwicklung der Exporte im 
Fahrzeugbau Lothringens 
pro Quartal im Vergleich 
zum Vorjahresquartal. Da-
tengrundlage: INSEE Lor-
raine 

 

Darüber hinaus sind auch 
die Forschungs- und Ent-
wicklungsabteilungen klei-
ner Unternehmen in der 
Regel schlechter ausgestat-
tet als die großer Konzerne. 
Dies beeinträchtigt mitun-
ter auch die Fähigkeit, neue 

Trends zu antizipieren und entsprechend frühzeitig darauf zu reagieren. 

 

Lösungsansätze 
Unternehmen, Wirtschaftsverbände und Politik in der Großregion haben auf diese Herausforderungen 
unter anderem mit dem Gründen sogenannter Unternehmensnetzwerke oder Clusterinitiativen in je-
der Teilregion reagiert. Ziel dieser Netzwerke ist es, den Kontakt zwischen den Zulieferern untereinan-
der sowie zu den Herstellern zu verbessern. Gelingt es durch die Arbeit der Clusterinitiativen beispiels-
weise, die Erstzulieferer davon zu überzeugen, ihre Produkte von regional ansässigen nachrangigen 
Zulieferern zu beziehen, so lassen sich damit die negativen Konsequenzen der Globalisierung minimie-

ren. Andererseits können 
Dank der Netzwerke auch 
die Vorteile der Globalisie-
rung genutzt werden, wenn 
diese etwa Unternehmer-
reisen in die wirtschaftlich 
aufstrebenden osteuropäi-
schen und asiatischen Län-
der organisieren um dort 
neue Kunden zu gewinnen. 

 

Produktionsstandorte und 
Stammsitze der zehn größ-
ten Automobilbetriebe der 
Großregion. Eigener Ent-
wurf 
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Der Mehrwert des Netzwerkansatzes liegt in diesen Fällen darin, dass eine große Gruppe von Unter-
nehmen viel stärker wahrgenommen wird als ein einzelnes Unternehmen. Dadurch steigt die Chance, 
dass in den bereisten Ländern auch große Unternehmen die Gäste empfangen und somit zu potentiel-
len Kunden werden. Da sich in den Automobilnetzwerken nicht nur produzierende Unternehmen zu-
sammengeschlossen haben, sondern darüber hinaus auch Forschungsinstitute den Netzwerken ange-
hören, kann mit der Netzwerk-Idee auch auf die technologischen Herausforderungen reagiert werden. 
Kleine und mittelgroße Unternehmen können über die Netzwerke leichter mit Forschungsinstituten in 
Kontakt kommen und diese davon überzeugen, mit ihnen in der Entwicklung neuer Produkte zu ko-
operieren. 

Während sich die fünf Clusterinitiativen im Laufe der letzten Jahre in ihrer jeweiligen Region etabliert 
zu haben scheinen, haben gleichzeitig die Herausforderungen durch Globalisierung und technologi-
schem Wandel noch weiter zugenommen. Deshalb erscheint es für die Zukunft wichtig, die fünf ein-
zelnen Netzwerke stärker untereinander zu vernetzen. Ziel muss es sein, auf Ebene der Großregion ein 
Netzwerk zu installieren, das versucht, die Vorteile und Kompetenzen der Cluster grenzüberschreitend 
in Wert zu setzen: Wenn es im eigenen (regionalen) Cluster keinen potentiellen Forschungspartner 
gibt, so gibt es ihn aber vielleicht in einem gemeinsamen, grenzüberschreitenden Cluster. Gleiches gilt 
für potentielle Zulieferer und/oder Kunden. Ein Netzwerk, das mehr als 600 Unternehmen repräsen-
tiert, wird in anderen Teilen der Erde noch einmal stärker wahrgenommen als eins mit 150 Mitgliedern. 

Abschließend ist es wichtig, darauf hinzuweisen, dass der Netzwerk-Ansatz weder auf der Ebene eines 
Bundeslandes oder einer Region, noch auf Ebene der Großregion als Allheilmittel angesehen werden 
kann. Vielfach scheitert die Arbeit der Netzwerke an der Tatsache, dass die Unternehmensstandorte 
in der Großregion nicht an regionalen Kooperationen interessiert sind oder nicht die Entscheidungsge-
walt haben, derartige Kooperationen zu installieren. Insbesondere die Erstzulieferer unterhalten in der 
Großregion nämlich oft nur reine Produktionswerke, während die Unternehmenszentralen, Einkaufs-
abteilungen und Forschungszentren mitunter weit von der Großregion entfernt sind (siehe Abb. oben). 

 

Autoindustrie in Lothringen 
Die aktuelle Situation der Automobilindustrie in Lothringen 
Im Dezember 2010 waren gut 15 000 Angestellte im lothringischen Fahrzeugbau beschäftigt (Die amt-
liche Statistik fasst hierunter auch den Sonstigen Fahrzeugbau: Schiff- und Bootsbau, Schienenfahr-
zeugbau, Luft- und Raumfahrzeugbau, Herstellung militärischer Kampffahrzeuge und anderer Fahr-
zeuge). Damit ist der Sektor im Hinblick auf die Beschäftigtenzahlen der zweitgrößte Industriezweig in 
Lothringen. In den vergangenen Jahren seit 2003 bot die Automobilindustrie allerdings immer weniger 
Menschen Arbeit. Zwar war die Zahl der Beschäftigten lange Zeit nur leicht rückläufig, im Zuge der 
globalen Wirtschafts- und Finanzkrise hat sich der Abbau von Arbeitsplätzen – vor allem in den Jahren 
2008 und 2009 – aber noch einmal verstärkt. 

Tabelle: Entwicklung der 
Beschäftigtenzahlen im 
Lothringer Fahrzeugbau 
2008 bis 2010. Daten-
grundlage: URSSAF 
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Beschäftigte in der Lothrin-
ger Automobilindustrie 
2001-2008. Quelle: Conseil 
Economique et Sociale Lor-
raine  

 

Neben der Reduzierung des 
Personalbestands griffen 
zahlreiche Unternehmen 
während der Krise auch auf 
das französische Modell 
der Kurzarbeit (chômage 
partiel) zurück: Zu Jahres-
beginn 2009 etwa hatte 
mehr als jedes zweite Auto-
mobilunternehmen Kurzar-

beit angemeldet. Die aktuellste Statistik (Ende 2009) zählt 131 Unternehmen, die in Lothringen im 
Fahrzeugbau aktiv sind. Besonders in den Arrondissements Épinal und Sarreguemines sowie entlang 
der zentral gelegenen Achse Nancy-Metz-Briey gibt es viele Automobilunternehmen. Hier haben zum 
Beispiel TRW, das sogenannte Smartville, die Société Mécanique Automobile de l’Est (PSA Peugeot 
Citroën) und Faurecia ihren Standort. Besonders der Großraum Metz und das nordwestliche Hinterland 
sind auch hinsichtlich der Beschäftigtenzahlen als der Kernraum des lothringischen Fahrzeugbaus zu 
bezeichnen. 

Allein in den drei Arrondissements Metz-Ville, Metz-Campagne und Briey arbeiten fast 60 % aller in 
diesem Wirtschaftszweig Beschäftigten. Demgegenüber haben sich im östlichen und westlichen Rand-
bereich Lothringens nur wenige Unternehmen des Fahrzeugbaus angesiedelt, wodurch auch die Zahl 
der Beschäftigten vergleichsweise gering ist. Insgesamt lässt sich der Fahrzeugbau in Lothringen als 

kleinbetrieblich struktu-
rierte Branche bezeichnen. 
Drei Viertel aller Unterneh-
men haben weniger als 50 
Beschäftigte. Gleichzeitig 
ist die Zahl der Großbe-
triebe mit mehr als 500 Be-
schäftigten sehr gering: 
Nur sechs der 131 Unter-
nehmen lassen sich dieser 
Kategorie zuordnen (s. Ta-
belle). 

 

Beschäftigte im Fahrzeug-
bau pro Arrondissement 
(2009). Datengrundlage: 
INSEE Lorraine 
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Tabelle: Unternehmensgrö-
ßen im Fahrzeugbau Loth-
ringens nach der Beschäf-
tigtenzahl (2009). Daten-
grundlage: INSEE Lorraine 

  

 

 

Autoindustrie in Luxemburg 
Die Automobilindustrie wird in den Veröffentlichungen der amtlichen Statistik Luxemburgs in den al-
lermeisten Fällen nicht als eigener Wirtschaftszweig aufgeführt. Stattdessen bildet sie gemeinsam mit 
der Herstellung von Möbeln und sonstiger Waren sowie der Reparatur und Installation von Maschinen 
und Ausrüstungen die Rubrik „Fahrzeugbau und sonstiges Verarbeitendes Gewerbe“. Dies macht es 
nahezu unmöglich, die aktuelle Situation und insbesondere die jüngere Entwicklung der Automobilin-
dustrie in Luxemburg zu beschreiben. 

Betriebe der Automobilin-
dustrie pro Gemeinde. Da-
tengrundlage: ILEA, Statec 

 

Die Abbildung zeigt die 
Standorte der 27 Betriebe, 
die entsprechend der Infor-
mationen von Statec und 
der Clusterinitiative ILEA 
der Automobilindustrie zu-
geordnet werden können. 
An diesen Unternehmens-
standorten arbeiten insge-
samt rund 10 000 Beschäf-
tigte. Betrachtet man die 
neun Unternehmen, von 
denen die Beschäftigten-
zahlen für die Jahre 2007 
und 2011 vorliegen (siehe 
Tabelle), so gewinnt man 
den Eindruck, dass die Au-
tomobilindustrie in Luxem-
burg kaum von der globa-
len Wirtschafts- und Fi-

nanzkrise betroffen wurde beziehungsweise deren negative Folgen bereits nahezu vollständig über-
wunden hat. Denn aktuell arbeiten mit 8 735 Beschäftigten nur gut 100 Personen weniger in den Un-
ternehmen als vor der Krise. 
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Mit einem Beschäftigungsrückgang von knapp 1,4 % schneiden die Unternehmen in Luxemburg we-
sentlich besser ab als in den benachbarten Regionen. Hinweise auf die Gründe dafür liegen allerdings 
nicht vor. 

 

Autoindustrie in Rheinland-Pfalz 
Die Entwicklung der rheinland-pfälzischen Automobilindustrie zwischen 2007 und 
2011 
Die Automobilindustrie in Rheinland-Pfalz hat in den vergangenen Jahren eine sehr dynamische Ent-
wicklung genommen. Aufgrund der globalen Wirtschafts- und Finanzkrise war diese Entwicklung aller-
dings nicht durchgehend positiv. Vielmehr sind vor allem das zweite Halbjahr 2008 sowie das gesamte 
Kalenderjahr 2009 von einer teilweise enormen Abwärtsdynamik gekennzeichnet. In den Jahren vor 
der Krise jedoch erlebte die Automobilindustrie in Rheinland-Pfalz eine Boomphase. So wuchs etwa 
die Zahl der Beschäftigten zwischen Januar 2007 und August 2008 um über 3 500 auf fast 32 000 Be-
schäftigte an. Dieser Anstieg lässt sich vor allem auf eine positive Entwicklung beim LKW-Produzenten 
Daimler in Wörth zurückführen, von dem auch die Zulieferfirmen profitieren konnten. 

Umsatzzahlen im Fahrzeug-
bau in Rheinland-Pfalz. Da-
tengrundlage: Statistisches 
Landesamt Rheinland-Pfalz 

 

Mit Beginn der weltweiten 
Wirtschafts- und Finanz-
krise im Herbst 2008 ver-
zeichnete der Fahrzeugbau 
einen deutlichen Einbruch. 
Durch das Wegbrechen der 
Aufträge sanken beispiels-
weise die Umsatzzahlen der 
Unternehmen innerhalb 
weniger Monate ein (siehe 
Abbildung). Die Umsätze 

des gesamten Fahrzeugbaus betrugen im Januar 2009 nur noch 37 % der Umsätze im September 2008. 
Eine Folge der sinkenden Auftragseingänge war auch ein Rückgang der geleisteten Arbeitsstunden (s. 
Abb.). In diesem Zusammenhang wurden etwa Überstunden abgebaut oder Urlaubstage genommen. 
Darüber hinaus wurde die Wochenarbeitszeit reduziert und die Verträge befristet Beschäftigter wur-
den nicht verlängert. 

In einem letzten Schritt wurde schließlich auf das Modell der Kurzarbeit zurückgegriffen. So hatten im 
Dezember 2009 rund die Hälfte der Betriebe Kurzarbeit angemeldet. Dank dieser Maßnahme konnte 
der überwiegende Teil der Stammbelegschaft in den Unternehmen gehalten werden. In Anbetracht 
der erwähnten massiven Umsatzrückgänge fällt der Umfang des Beschäftigtenrückgangs sehr moderat 
aus und beträgt für den Zeitraum von September 2008 bis Januar 2009 rund 4 % (s. Abb.). Das Kalen-
derjahr 2010 war von einer deutlichen Erholung der Produktionsleistungen gekennzeichnet. Die Zahl 
der geleisteten Arbeitsstunden liegt aktuell beispielsweise wieder annähernd auf dem Vorkrisenniveau 
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und auch die Umsätze konnten deutlich gesteigert werden. Lediglich die Beschäftigtenzahlen stagnie-
ren auf einem vergleichsweise niedrigen Niveau und entsprechen in etwa denen aus der Zeit vor der 
kurzen Boomphase 2007/2008. 

Geleistete Arbeitsstunden 
im Fahrzeugbau in Rhein-
land-Pfalz. Datengrund-
lage: Statistisches Landes-
amt Rheinland-Pfalz 

 

Insgesamt scheint die Au-
tomobilindustrie in Rhein-
land-Pfalz die vergangenen 
turbulenten Jahre gut über-
standen zu haben. Den-
noch besteht auch in Zu-
kunft das Risiko, dass die 
konjunkturelle Erholung 
etwa durch die fortdauern-
den Unsicherheiten auf 
den globalen Währungs- 

und Finanzmärkten und die anhaltende Globalisierung der Wertschöpfungskette (zum Beispiel Produk-
tionsverlagerungen) gefährdet werden. Um diese Herausforderungen zu meistern, wird es wichtig 
sein, auf den regional und der Ebene der Großregion vorhandenen Kompetenzen aufzubauen und im 

Zuge einer (grenzüber-
schreitenden) Zusammen-
arbeit Synergieeffekte aus-
zunutzen (s. Wirtschaftli-
che Beziehungen innerhalb 
der Großregion). 

 

Beschäftigte im Fahrzeug-
bau in Rheinland-Pfalz. Da-
tengrundlage: Statistisches 
Landesamt Rheinland-Pfalz 
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Autoindustrie im Saarland 
Die Entwicklung der Automobilindustrie im Saarland zwischen 2007 und 2011 
Das Saarland gilt als die drittgrößte Automobilregion in Deutschland. Neben dem Ford-Werk in Saar-
louis betreibt eine große Zahl an Zulieferunternehmen Produktionswerke im Saarland, etwa im Ford 
Supplier Park oder in den Regionen Homburg und Saarbrücken. Allerdings waren die saarländischen 
Automobilunternehmen in den vergangenen Jahren in besonderem Maße von der globalen Wirt-
schafts- und Finanzkrise betroffen. So hatte die Automobilindustrie in den Krisenjahren 2008 und 2009 
starke Auftragsrückgänge zu verzeichnen, von denen sie sich nur allmählich wieder erholt hat. Bis zum 
Start der Krise im Herbst 2008 konnte die saarländische Automobilindustrie eine überwiegend positive 
Entwicklung verzeichnen. So nahm beispielsweise die Zahl der Beschäftigten zwischen Januar 2007 und 
August 2008 um über 1 000 auf fast 24 000 Beschäftigte zu. 

Tabelle: Entwicklung der 
Auftragseingänge in der 
Automobilindustrie zwi-

schen September und November. Datengrundlage: Statistisches Amt Saarland 

 

Ab September 2008 jedoch änderte sich die Situation schlagartig. Die Auftragseingänge sanken inner-
halb von zwei Monaten um fast 50 %. Auch wenn eine rückläufige Auftragsentwicklung für jeden 
Herbst zwischen 2007 und 2010 zu beobachten ist (siehe Tabelle), so ist das Ausmaß im Jahr 2008 
dennoch extrem groß. 

Mitgliedsunternehmen im 
Netzwerk automotive.saar-
land pro Gemeinde (2011). 
Datengrundlage: automo-
tive.saarland  

 

Die von sinkenden Auf-
tragszahlen betroffenen 
Unternehmen reagierten 
auf diese Entwicklungen 
unter anderem mit der 
Übernahme des Modells 
der Kurzarbeit. Ferner wur-
den auslaufende Mitarbei-
terverträge nicht verlän-
gert und in einigen Fällen 
mussten Teile der Beleg-
schaft entlassen werden. 

Die Ergebnisse dieser Maßnahmen zeigen sich beispielsweise bei der Betrachtung der geleisteten Ar-
beitsstunden pro Quartal (s. Abb.): Während im zweiten Quartal 2008 noch über 9 Millionen Arbeits-
stunden registriert wurden, waren es im ersten Quartal 2009 nur noch gut 7 Millionen. 

Vor allem dem Modell der Kurzarbeit ist es zu verdanken, dass die Zahl der Beschäftigten trotz des 
massiven Auftragsrückgangs im Zeitraum August 2008 bis August 2009 nur um 6 % gesunken ist. Der 
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Blick auf die Abbildungen suggeriert, dass die stärksten Auswirkungen der weltweiten Wirtschafts- und 
Finanzkrise die saarländische Automobilindustrie erst zu Jahresbeginn 2010 getroffen haben. Dies ist 
aber nicht der Fall. Vielmehr sind die hohen Rückgänge zwischen dem vierten Quartal 2009 und dem 
ersten Quartal 2010 auf die Messverfahren der amtlichen Statistik zurückzuführen. Jedes Unterneh-
men wird dabei für jeweils ein gesamtes Kalenderjahr dem Wirtschaftszweig zugeordnet, indem es in 
diesem Jahr den Hauptanteil der Umsätze erwirtschaftet. Als Folge der Krise im zweiten Halbjahr 2008 
und im Jahr 2009 hat eine Reihe von saarländischen Automobilunternehmen sein Hauptgeschäftsfeld 
gewechselt und ist ab 2010 überwiegend im Wirtschaftszweig Maschinenbau aktiv. Es wurden also 
nicht massenhaft Beschäftigte entlassen, sondern der Großteil der „fehlenden“ Beschäftigten arbeitet 
nun statistisch betrachtet im Maschinenbau. 

Geleistete Arbeitsstunden in 
der Automobilindustrie 
Saarland. Datengrundlage: 
Statistisches Amt Saarland 

 

Die jüngere Entwicklung der 
Automobilindustrie seit 
Ende der Krise ist überwie-
gend positiv. Viele Unter-
nehmen stellen wieder 
neues Personal ein und die 
Umsatzzahlen steigen ins-
besondere seit Ende 2010 
wieder an. Allerdings 
scheint es zum gegenwärti-

gen Zeitpunkt noch verfrüht, die Krise und ihre Folgen als vollkommen überwunden zu beschreiben. 
Nach wie vor besteht die Gefahr, dass der Aufwärtstrend etwa durch die anhaltenden Unsicherheiten 
auf den globalen Währungs- und Finanzmärkten und die wachsende Konkurrenz insbesondere aus Ost-
europa und Asien gebremst wird. Um diesen Herausforderungen zu begegnen, wird es wichtig sein, 

die vielfältigen Kompeten-
zen der saarländischen Au-
tomobilunternehmen zu 
bündeln und im Zuge einer 
engen Zusammenarbeit 
zwischen den Unterneh-
men Synergieeffekte aus-
zunutzen. Idealerweise en-
det eine derartige Zusam-
menarbeit nicht an den 
Landesgrenzen, sondern 
schließt auch die Nachbarn 
in der Großregion mit ein 
(s. Wirtschaftliche Bezie-
hungen innerhalb der 
Großregion).  

Beschäftigte in der Automobilindustrie Saarland. Datengrundlage: Statistisches Amt Saarland 
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Autoindustrie in Wallonien 
Aufgrund der sehr begrenzten Verfügbarkeit von öffentlichen Statistiken und allgemeinen Daten zur 
Automobilindustrie in Wallonien ist es sehr schwierig, jüngere Entwicklungstendenzen in der Branche 
zu identifizieren und zu beschreiben. Einziges verfügbares Merkmal ist in diesem Zusammenhang die 
Zahl der Unternehmen, die im Fahrzeugbau aktiv sind. Hinsichtlich dieses Indikators lässt sich für die 
Zeit nach 2002 zunächst eine relativ stabile Entwicklung mit nur leichten Schwankungen beobachten 
(siehe Tabelle). In dem Zeitraum, in dem es zur globalen Wirtschafts- und Finanzkrise kam, sinkt dieser 
Wert jedoch deutlich: Während im Juni 2007 noch 118 Unternehmen dem Fahrzeugbau zuzuordnen 
waren, waren es Ende 2009 nur noch 78.  

Tabelle: Zahl der Unterneh-
men im wallonischen Fahr-
zeugbau. Datengrundlage: 

IWEPS – Institut Wallon de l’Évaluation, de la Prospective et de la Statistique  

 

Diese Entwicklung hat sich ohne große regionale Unterschiede in allen wallonischen Provinzen nieder-
geschlagen (siehe Abbildung). Der Rückgang beträgt – mit Ausnahme der Provinz Namur (-18 %) – zwi-
schen 36 und 44 Prozent. Somit bleibt auch nach der Krise die starke räumliche Konzentration des 
Sektors im Norden der Wallonie, und damit am Rande der Großregion, bestehen. 

Zahl der Unternehmen im 
Fahrzeugbau in den wallo-
nischen Provinzen (2007 & 
2009). Datengrundlage: I-
WEPS 

 

Die negativen Auswirkun-
gen der globalen Wirt-
schafts- und Finanzkrise, 
die das zeitgleiche Eintref-
fen von Krise und Rückgang 
der Unternehmen im Fahr-
zeugbau andeuten, zeigen 
sich auch bei der Entwick-
lung der Jahresumsätze in 

der Automobilindustrie. Die entsprechenden, leider nicht vollständigen Daten vom Département de la 
Compétitivité et de l’Innovation du Service Public de Wallonie belegen einen Umsatzrückgang von rund 
14 % zwischen 2007 und 2009 (siehe Abbildung). Allerdings ist die Aussagekraft dieses Wertes dahin-
gehend einzuschränken, dass nur von 36 der aufgeführten 63 Unternehmen die Umsatzzahlen vorlie-
gen.  
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Jahresumsätze der wallo-
nischen Automobilindustrie. 
Datengrundlage: Départe-
ment de la Compétitivité et 
de l’Innovation du Service 
Public de Wallonie 

  

 

 

 

 

 

Netzwerke der Automobilunternehmen in der Großregion 
In den vergangenen Jahren haben Politik und Wirtschaftsverbände in allen Teilregionen der Großre-
gion sogenannte Automobilnetzwerke oder Automobilcluster gegründet: 

• autoessor in Lothringen 

• Automobil- Zulieferinitiative Rheinland-Pfalz  

• automotive.saarland  

• Cluster Auto-Mobilité de Wallonie  

• ILEA in Luxemburg. 

Diese Initiativen lassen sich als eine Art Verein von Unternehmen und Organisationen beschreiben, die 
in der Automobilbranche aktiv oder eng mit dieser verbunden sind. Ziel dieser Vereine ist es, Kontakte 
zwischen den Mitgliedern zu fördern und somit die wirtschaftliche Leistungsfähigkeit der Automobil-
industrie in der jeweiligen Region zu verbessern. Abgesehen von dieser zentralen Idee, an der sich die 
Arbeit aller fünf Netzwerke orientiert, bestehen teilweise erhebliche Unterschiede zwischen den ein-
zelnen Netzwerken. Ein erstes Merkmal ist diesbezüglich die stark variierende Größe der Initiativen: 
Während im luxemburgischen Cluster ILEA nur 17 Unternehmen vertreten sind, hat das lothringische 
Netzwerk autoessor mehr als 260 Mitglieder. 

Ein zweiter entscheidender Unterschied besteht hinsichtlich der Finanzierung der Netzwerkarbeit. So 
finanziert sich das Netzwerk in Luxemburg beispielsweise vollständig aus Beiträgen der Mitgliedsun-
ternehmen, während die saarländische Initiative aktuell noch komplett durch öffentliche Gelder getra-
gen wird. Gespräche mit mehreren Mitgliedsunternehmen und öffentlichen Akteuren haben gezeigt, 
dass sich aufgrund der verschiedenen Netzwerkgrößen und Geldgeber auch die Arbeit im Netzwerk 
unterscheidet. 
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 Grundlegende Charakteristika der fünf Unternehmensnetzwerke. Datengrundlage: autoessor, Auto-
mobil-Zulieferinitiative, Rheinland-Pfalz, automotive.saarland, Cluster Auto-Mobilité de Wallonie, 
ILEA 

 

So erhöhen kleine Cluster prinzipiell die Chance, dass sich die Mitglieder untereinander besser kennen 
und vertrauen sowie durch den engen Kontakt intensiv Informationen austauschen können. Auf der 
anderen Seite nimmt mit zunehmender Netzwerkgröße die Wahrscheinlichkeit zu, einen passenden 
Kooperationspartner zu finden. Allein diese beiden Aspekte machen deutlich, dass es die optimale 
Größe für ein Cluster nicht gibt. Ein weiterer Punkt, der bei den Gesprächen deutlich geworden ist, 
betrifft das Engagement der Netzwerkmitglieder. Ein Unternehmen, das einen fixen Jahresbeitrag an 
das Cluster zahlt, hat ein gewisses Interesse daran, dass sich die Netzwerkarbeit für es bezahlt macht. 
Gleichzeitig wird auch das Clustermanagement dafür Sorge tragen, dass möglichst jeder Beitragszahler 
eine gewisse Gegenleistung für seine Beiträge erhält. Die Aktivitäten des Netzwerkes orientieren sich 
somit stark an den Interessen der Beitragszahler, die wiederum viele der Angebote wahrnehmen. 

autoessor, Lothringen. 
Quelle: autoessor  

 

Wenn das Netzwerk (über-
wiegend) aus öffentlichen 
Mitteln finanziert wird, be-
steht die Gefahr, dass die-
ses Gleichgewicht aus an-
gebotenen und nachge-
fragten Netzwerkaktivitä-
ten verloren geht. Beson-
ders kleine Unternehmen 
gaben hier nämlich zu er-

kennen, dass sie von den Netzwerken enttäuscht seien, da sie den Eindruck haben, die eigenen Inte-
ressen und Wünsche würden bei den Angeboten des Clusters nicht angemessen berücksichtigt. Da die 
Unternehmen keine Beiträge zahlen, haben sie kein „Druckmittel“, um diese Situation zu ändern. Eine 
Folge dessen ist, dass die Motivation dieser Unternehmen, sich aktiv am Netzwerkleben zu beteiligen, 
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entsprechend gering ist. Die folgenden Abschnitte stellen zunächst die fünf Unternehmensnetzwerke 
in der Automobilindustrie der Großregion einzeln vor. Anschließend geht der letzte Abschnitt auf ei-
nige jüngere Projekte ein, mit denen eine grenzüberschreitende Vernetzung der Unternehmen geför-
dert werden soll. 

 

Autoessor (Lothringen) 
Das Netzwerk autoessor besteht seit dem Jahr 2006 und ist bei der Regionalen Industrie- und Handels-
kammer Lothringen in Nancy Cedex angesiedelt. Für die aktuelle Programmphase 2011-2012 steht ein 
Budget von insgesamt 950 000 € zur Verfügung, das seitens des Nationalstaats (21 %), der Region Loth-
ringen (20 %), des EFRE-Fonds der EU (25%), der Regionalen Industrie- und Handelskammer Lothringen 
(23 %) sowie der Mitgliedsunternehmen (11 %) aufgebracht wird. Autoessor sieht sich als dynamisches 
Netzwerk und in einer Vermittlerrolle der lothringischen Automobilindustrie. Als solches möchte es 
die Unternehmen bei ihren Anpassungsprozessen an die aktuellen Entwicklungen und Herausforde-
rungen des Automobilsektors unterstützen. Dazu führt autoessor etwa Studien und Befragungen 
durch, informiert die Mitgliedsunternehmen über technische Entwicklungen und organisiert Fachvor-
träge. Darüber hinaus veranstaltet das Netzwerk Betriebsbesichtigungen, Unternehmertreffen und Ar-
beitstreffen, die dem direkten Austausch und dem Aufbau von Kontakten dienen. Als dritter Aufga-
benbereich ist die Außendarstellung zu nennen, beispielsweise in Form von Messeauftritten. 

Im Frühjahr 2011 umfasst das Netzwerk autoessor 260 Mitglieder. Hierzu zählen etwa Automobilher-
steller wie Smart in Hambach und Komponentenwerke von PSA Peugeot Citroën. Darüber hinaus ge-
hören Erstzulieferer wie Continental und Magna in Hambach und eine Vielzahl nachrangiger Zulieferer 
sowie Werkzeug- und Maschinenbauer zum Netzwerk. Zu den grenzüberschreitenden Aktivitäten von 
autoessor mit den benachbarten Automobilnetzwerken der Großregion zählen vor allem gemeinsame 
Veranstaltungen etwa in Form von Unternehmertreffen. Auf der internationalen Industriemesse PRO-
CEED im September 2008 in Luxemburg beispielsweise richtete autoessor gemeinsam mit dem saar-
ländischen Automobilnetzwerk eine Tagung über neue Materialien in der Automobilindustrie aus. 
Ende Oktober 2010 organisierten autoessor, ILEA (Luxemburg), automotive.saarland und die Automo-
bil-Zulieferinitiative Rheinland-Pfalz den „Tag der Automobilindustrie“ in Saarbrücken. 

 

ILEA – Industrie Luxembourgeoise des Equipementiers de l’Automobile 
Im Dezember 2002 wurde das luxemburgische Automobilnetzwerk ILEA gegründet. Initiator des Netz-
werks, das sich vollständig durch Mitgliedsbeiträge der Unternehmen finanziert, war eine kleine 
Gruppe von Unternehmen. Diese Unternehmen traten damals mit dem Vorschlag zum Aufbau eines 
Automobilnetzwerks an die Fedil (Fédération des Industriels Luxembourgeois) heran und diskutierten 
mit ihr gemeinsam die Möglichkeiten, die Vernetzungen innerhalb der luxemburgischen Automobilin-
dustrie, insbesondere auch im Bereich Forschung & Entwicklung, zu fördern. Die Fedil erklärte sich zur 
Unterstützung des Projekts bereit und übernahm die Leitung von ILEA. 

ILEA versteht sich als Forum und Ansprechpartner für die Automobilzulieferer in Luxemburg. Dazu 
spricht das Netzwerk – etwa durch Vorträge oder gemeinsame Betriebsbesichtigungen – Themen von 
allgemeinem Interesse an, bereitet Daten und Informationen zur Automobilindustrie auf, stellt diese 
den Unternehmen zur Verfügung und fungiert als Interessenvertretung der Automobilindustrie. Dar-
über hinaus ist es das Ziel von ILEA, Kontakte zwischen den Zulieferbetrieben und den Automobilher-
stellern zu fördern. 
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ILEA, Luxemburg. Quelle: 
ILEA , S. Palanca 

 

Im Frühjahr 2011 gehören 
17 Automobilzulieferer 
zum Netzwerk ILEA. Hinzu 
kommen vier assoziierte 
Mitglieder wie beispiels-
weise die TÜV Rheinland 
Luxemburg GmbH (Techni-
scher Überwachungs-Ver-
ein) oder die SNCH (Société 
Nationale de Certification 
et d’Homologation s.à.r.l.), 
die als Dienstleister die Ar-
beit der Zulieferbetriebe 
unterstützen.Seit dem Jahr 
2008 beteiligt sich ILEA an 

der Veranstaltung „Tag der Automobil-Zulieferer“, die gemeinsam mit den Automobilnetzwerken aus 
Rheinland-Pfalz und dem Saarland durchgeführt wird. 

 

Automobil-Zulieferinitiative Rheinland-Pfalz 
Im Verlauf der 1990er Jahre wurden in vielen deutschen Automobilregionen Initiativen zur Unterstüt-
zung und Stärkung der Zulieferbranche vorangetrieben. In diesem Zusammenhang stand auch die 

Gründung der Automobil-Zulieferinitia-
tive Rheinland-Pfalz im Jahr 1996, die 
von Prof. Weber (Universität Kaiserslau-
tern, Lehrstuhl für Soziologie) mit initiiert 
und bis Ende 2001 von dessen Lehrstuhl 
verwaltet wurde. Mit Beginn des Jahres 
2002 hat das Ministerium für Wirtschaft 
seine finanzielle Unterstützung redu-
ziert, weshalb sich das Netzwerk seitdem 
auch durch Mitgliederbeiträge kofinan-
ziert. Im Rahmen dieser Umstrukturie-
rung wechselte das Management der Ini-
tiative von der Universität Kaiserslautern 
zum Institut zur Modernisierung von 
Wirtschafts- und Beschäftigungsstruktu-
ren GmbH (IMO) in Mainz. 

 

Automobil- Zulieferinitiative Rheinland-
Pfalz. Quelle: Automobil- Zulieferinitia-
tive Rheinland-Pfalz  
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Zentrale Aufgabe des Netzwerks ist es, die kleinen und mittelständischen Unternehmen der Automo-
bil-Zulieferindustrie bei ihren Anpassungsprozessen an die aktuellen Herausforderungen (zum Beispiel 
Globalisierung, technologischer Wandel) zu unterstützen. Dabei ist es das Ziel, die Wettbewerbsfähig-
keit der rheinland-pfälzischen Zulieferbetriebe zu erhalten. Dazu organisiert die Initiative beispiels-
weise themenspezifische Workshops, Foren und Werksbesuche, die einen intensiven Wissens- und Er-
fahrungsaustausch ermöglichen. Darüber hinaus unterstützt das Netzwerk die Mitgliedsunternehmen 
beim Erschließen ausländischer Märkte und bei der Kooperationsanbahnung. Die Zulieferinitiative 
Rheinland-Pfalz kooperiert auch mit Netzwerken in anderen Bundesländern, insbesondere mit denen 
im Saarland und in Hessen. Aber auch mit den Initiativen aus Lothringen und Luxemburg gibt es ge-
meinsame Aktivitäten, um grenzüberschreitende Ideen umzusetzen. Hierzu zählt etwa der einmal im 
Jahr stattfindende „Tag der Automobil-Zulieferer“. Dieser 2002 von der Automobil-Zulieferinitiative 
Rheinland-Pfalz erstmals organisierten Veranstaltung schlossen sich in den Jahren 2004 das saarländi-
sche und 2008 auch das luxemburgische Automobil-Netzwerk an. Im Frühjahr 2011 präsentieren sich 
100 Unternehmen auf der Homepage der Zulieferinitiative Rheinland-Pfalz, vom Motorenwerk der 
Adam Opel GmbH in Kaiserslautern über Erstzulieferer wie Continental bis hin zu einer Vielzahl vor 
allem kleiner und mittelständischer Zweit- und Drittzulieferer.  

 

Automotive.saarland 
Die Idee zur Einrichtung eines Automobilnetzwerks im Saarland wurde etwa seit dem Jahr 2001 von 
den beiden Saarbrücker Instituten FORGIS und IPL Prof. Schmidt GmbH aktiv verfolgt. Erste kleinere 
Maßnahmen mündeten 2003 in der Gründung des Netzwerk automotive.saarland. Dieser Schritt stand 
im Zusammenhang mit der „Innovationsstrategie bis 2015“ vom Ministerium für Wirtschaft und Arbeit, 
das seitdem auch die finanziellen Mittel zur Organisation von automotive.saarland zur Verfügung stellt. 
Seit September 2006 liegt das Management des Netzwerks bei der Zentrale für Produktivität und Tech-
nologie Saar e.V. (ZPT), eine mit der saarländischen Industrie- und Handelskammer eng verbundene 
Dienstleistungseinrichtung. Automotive.saarland versteht sich als zentrale Kommunikationsplattform 
und als Impulsgeber für gemeinsame Projekte der saarländischen Automobilindustrie. Dazu hat das 
Netzwerkmanagement fünf zentrale Handlungsfelder identifiziert: 

• Netzwerkpflege 

• Standortmarketing 

• Technologietransfer 

• Qualifizierung 

• Markterschließung/Kooperationen. 

Typische Aktivitäten von automotive.saarland sind somit zum Beispiel regelmäßig stattfindende Un-
ternehmertreffen und Branchenforen, die den Mitgliedsunternehmen als Informations- und Kontakt-
plattform dienen sollen. Darüber hinaus organisiert das Netzwerk in den Jahren 2009 und 2011 einen 
Saarland-Gemeinschaftsstand auf der Internationalen Automobil-Ausstellung (IAA) in Frankfurt. Im 
Frühjahr 2011 umfasst automotive.saarland rund 190 Mitglieder, vom Automobilhersteller Ford Saar-
louis über Erstzulieferer wie Bosch und Schaeffler in Homburg bis hin zu Zweit- und Drittzulieferern 
wie Werkzeug- und Maschinenbauern oder Produzenten von Kleinteilen. Darüber hinaus zählen For-
schungsinstitute wie das Leibniz-Institut für Neue Materialien und das Kompetenzzentrum Automotive 
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Quality Saar (AQS) zu den 
Mitgliedern des Netzwerks. 
Bereits seit 2004 richtet au-
tomotive.saarland gemein-
sam mit dem Automobil-
netzwerk aus Rheinland-
Pfalz den einmal jährlich 
stattfindenden „Tag der 
Automobil-Zulieferer“ aus, 
dem sich 2008 auch das lu-
xemburgische Netzwerk 
angeschlossen hat. 

 

automotive.saarland. 
Quelle: automotive.saar-
land 

 

Cluster Auto-Mobilité de Wallonie 
Die Aktivitäten des Cluster Auto-Mobilité de Wallonie reichen bis ins Jahr 2001 zurück. Damals schlos-
sen sich Unternehmensvertreter und der für Clusterpolitik zuständige Minister zusammen, um den 
Kontakt zwischen den Automobilunternehmen zu fördern und neue Kooperationen anzuregen. Im De-
zember 2003 wurden die Netzwerkaktivitäten durch die Gründung einer gemeinnützigen Vereinigung 
[association sans but lucratif] neu geordnet. Dieser Vereinigung gehörten 17 Gründungsmitglieder an. 
Zu den Aufgaben vom Cluster Auto-Mobilité de Wallonie, das sich im Kompetenzzentrum Campus Au-
tomobile Spa-Francorchamps befindet, gehört unter anderem das Zusammentragen und Analysieren 
von Informationen über den wallonischen Automobilsektor. Des Weiteren zielt das Netzwerk auf die 

Stärkung der Beziehungen 
zwischen den wirtschaftli-
chen Akteuren, den priva-
ten und den öffentlichen 
Organisationen. Schließlich 
sind als dritter Aufgaben-
bereich die Initiierung von 
Kollaborationen, das Etab-
lieren neuer Aktivitäten 
und Produkte sowie die Re-
präsentation des Automo-
bilsektors nach Außen zu 
nennen. 

 

Cluster Auto-Mobilité de 
Wallonie. Quelle: Cluster 
Auto-Mobilité de Wallonie  
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Dazu wurden vom Netzwerk zwei Kommissionen mit den Zielen eingerichtet, zum einen die strategi-
sche Ausrichtung des Netzwerks vorzugeben und zu überwachen und zum anderen aktuelle Entwick-
lungen im Bereich Innovation und Forschung zu analysieren und darauf aufbauend Empfehlungen für 
den wallonischen Automobilsektor zu formulieren. Die Aktivitäten des Clusters werden größtenteils 
von der Region Wallonie finanziert, während Leistungen, für die die Unternehmen selbst bezahlen 
müssen, die Ausnahme bilden. 

Im Frühjahr 2011 umfasst das Cluster Auto-Mobilité de Wallonie 57 Mitglieder. Hierzu zählen neben 
Betrieben der Automobilindustrie auch Forschungsinstitute, öffentliche Einrichtungen und (Weiter-) 
Bildungseinrichtungen [entités formation]. Gleichzeitig befindet sich das Cluster in einer Phase der 
Umstrukturierung. Da die öffentliche Förderung für das Cluster zu Beginn des Jahres 2011 eingestellt 
wurde, wird versucht, die Clusterarbeit beim Campus Automobile in Spa-Franchorchamps anzusiedeln 
und aus privaten Geldmitteln zu finanzieren. Hinsichtlich grenzüberschreitender Aktivitäten orientiert 
sich das Automobilnetzwerk verstärkt in Richtung der Region Maas-Rhein. Hier beteiligte sich das Clus-
ter Auto-Mobilité de Wallonie beispielsweise seit 2005 an den beiden deutsch-belgisch-niederländi-
schen INTERREG-Projekt AutomotiveNET.eu und Automotive Cluster EMR 2012. Vor dem Hintergrund, 
dass der Großteil der Mitgliedsunternehmen in der Provinz Lüttich und damit im Grenzraum Belgien-
Deutschland-Niederlande liegt (siehe Abschnitt „Die Automobilindustrie in der Wallonie“) erscheint 
eine solche Ausrichtung durchaus nachvollziehbar. 

 

Grenzüberschreitende Projekte der Unternehmensnetzwerke 
Seit einigen Jahren ist zu beobachten, dass sich die fünf Netzwerkinitiativen von ihrer ursprünglichen 
Ausrichtung auf die jeweilige Region lösen und – wenn auch in begrenztem Umfang – die Kontakte zu 
den benachbarten Regionen und Netzwerken suchen. So richtete beispielsweise automotive.saarland 
bereits 2004 das sogenannte Saar-Lor-Lux-Zulieferforum Fahrzeugbau aus. Auf dem Treffen in Saar-
brücken informierten sich rund 200 Unternehmensvertreter aus der gesamten Großregion über aktu-
elle Entwicklungen der Automobilindustrie und die daraus resultierenden Anforderungen an die Zulie-
ferindustrie. In den Folgejahren bestand darüber hinaus die Möglichkeit, im Rahmen des Zulieferfo-
rums Einzelgespräche mit potentiellen Kunden oder Zulieferern zu führen. Die Veranstaltung fand in 
dieser Form letztmalig im Jahr 2007 statt. Seitdem organisieren die Netzwerkinitiativen aus Rheinland-
Pfalz, Luxemburg und dem Saarland gemeinsam den jährlich stattfindenden Tag der Automobil-Zulie-
ferer. Auf diesen Treffen spielt die gezielte Vermittlung potentieller Geschäftsbeziehungen allerdings 
nur noch eine untergeordnete Rolle; stattdessen wird mehr Wert auf Vorträge zu allgemeinen Themen 
der Branche gelegt. 

Auch hinsichtlich der Außendarstellung der Automobilindustrie gibt es vereinzelt Kooperationen zwi-
schen den Unternehmensnetzwerken. Im September 2008 etwa veranstalteten das lothringische und 
das saarländische Netzwerk auf der Messe Proceed in Luxemburg gemeinsam ein Seminar mit dem 
Titel „Neue Materialien in der Automobilindustrie“. Ein weiteres Beispiel für gemeinsame Messeauf-
tritte ist der Gemeinschaftsstand von automotive.saarland und der luxemburgischen Initiative ILEA auf 
der Internationalen Automobil-Ausstellung IAA 2011 in Frankfurt. Neben diesen Einzelveranstaltungen 
ist auch eine prinzipielle und fortdauernde Kooperation zwischen den fünf Automobilnetzwerken an-
gedacht. In diesem Zusammenhang hat sich im Rahmen des EU-Förderprogramms INTERREG IV a ein 
Konsortium mit rund 15 Akteuren aus der gesamten Großregion mit dem Ziel zusammengeschlossen, 
einen grenzüberschreitenden Kompetenzatlas der Automobilindustrie zu erstellen. Darin sollten alle 
Unternehmen mit ihren spezifischen Produktbereichen sowie allgemeinen Informationen zum Unter-
nehmen dargestellt werden. 
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Darüber hinaus waren eine gemeinsame Internetpräsenz der Unternehmensnetzwerke sowie ver-
schiedene Veranstaltungen (Seminare, Workshops, Messeauftritte, etc.) in der Großregion geplant. Bei 
der Abstimmung über die Bewilligung des Projekts im Sommer 2010 fand das Vorhaben allerdings nicht 
die nötige Mehrheit im sogenannten Lenkungsausschuss der Großregion. Dieses Gremium, das von 
Regionalpolitikern eingesetzt wird, entscheidet über die Verteilung der INTERREG IV a-Finanzmittel. 

Bemerkenswert an dem Abstimmungsergebnis ist, dass regionale Politiker gleichzeitig seit Jahren eine 
engere Zusammenarbeit der fünf Automobilnetzwerke in der Großregion fordern. So werden in ver-
schiedenen Stellungsnahmen und Positionspapieren beispielsweise „Branchenforen zur grenzüber-
schreitenden Vernetzung“ (2003), ein „Automotivecluster der Großregion“ (2007) oder eine gemein-
same „Plattform für die Automobilindustrie“ (2011) diskutiert. Nun aber, da Teile dieser Visionen in 
Form des INTERREG-Projekts hätten umgesetzt werden können, verweigern die entsprechenden Gre-
mien die finanzielle Unterstützung zu den Projekten. In Gesprächen mit mehreren Unternehmensver-
tretern – durchgeführt im Rahmen EU finanzierten Forschungsprojekts „ESPON-Metroborder“ – fand 
die Einschätzung Zustimmung, dass die Zusammenarbeit und Abstimmung zwischen den fünf Netz-
werkinitiativen noch optimiert werden kann. Insbesondere kleine und mittelgroße Unternehmen wün-
schen sich bessere Informationen zu potentiellen Geschäftspartnern und vor allem Hilfestellungen bei 
der Kontaktaufnahme mit den entsprechenden Betrieben. 

 

Wirtschaftliche Beziehungen der Automobilindustrie innerhalb der 
Großregion 
Im Rahmen eines von der EU finanzierten Forschungsprojekts (ESPON-Projekt Metroborder ) wurde in 
den Jahren 2009 und 2010 untersucht, inwieweit die Betriebe der Automobilindustrie mit anderen 
Betrieben aus der Großregion kooperieren beziehungsweise Lieferbeziehungen zu diesen unterhalten. 
Um dies herauszufinden, wurde zunächst ein Fragebogen an die Betriebe und Institutionen versandt, 
die zu diesem Zeitpunkt Mitglied in einer der fünf Unternehmensnetzwerke waren. Zusätzlich wurden 
mit Ansprechpartner aus rund einem Dutzend Betriebe Interviews geführt, um Detailinformationen zu 
den Aktivitäten der Betriebe zu erhalten. Da die auf den Internetseiten der Netzwerkinitiativen ange-
gebenen Adressdaten der Betriebe nicht in allen Fällen korrekt waren beziehungsweise die Betriebe 
nicht mehr existierten, haben etwa 650 Betriebe tatsächlich einen Fragebogen erhalten. Die im Fol-
genden präsentierten Ergebnisse basieren auf den Antworten von 77 Betrieben. Die Tabelle fasst ei-
nige wichtige Merkmale dieser Betriebe zusammen. 

Merkmale der befragten 
Betriebe. Grundlage: ei-
gene Erhebungen 

 

Mehr als die Hälfte der be-
fragten Betriebe unterhält 
Kontakte zu anderen Be-
trieben innerhalb der 
Großregion. Besonders im 
Bereich der Produktion gibt 
es häufig Lieferbeziehun-
gen oder auch gemeinsame 
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Kooperationen bei der Herstellung von Gütern (s. Abbildung). Weniger verbreitet ist hingegen die Zu-
sammenarbeit mit anderen regional ansässigen Betrieben in Forschung und Entwicklung oder beim 
Marketing. Ein Grund dafür liegt sicherlich in der Tatsache, dass viele Erstzulieferer in der Großregion 
reine Produktionsstätten betreiben und keine eigene Forschungs- und Entwicklungsabteilung in der 
Großregion besitzen. Die Forschungsarbeit findet stattdessen vielfach außerhalb der Großregion statt. 

Kooperationsfelder in der 
Automobilindustrie der 
Großregion. Grundlage: ei-
gene Erhebungen 

 

Die Bedeutung der regiona-
len Beziehungen für einen 
Betrieb hängt unter ande-
rem von den drei Faktoren 
Betriebsgröße, Rechtsform 
und Position in der Zulie-
ferpyramide ab (s. Abbil-
dung unten). Großbetriebe 
unterhalten zwar durchaus 

auch Kontakte zu anderen Betrieben in der Großregion, doch haben sie darüber hinaus ein weitver-
zweigtes, teilweise globales Beziehungsnetz. Dadurch sind die regionalen Kontakte in der Regel nicht 
zwingend notwendig für den Betriebserfolg, da sie bei Bedarf problemlos durch andere Kontakte er-
setzt werden können. Anders ist die Situation bei den kleinen und mittelgroßen Betrieben: Diese haben 
nur vergleichsweise wenig überregionale Kontakte, wodurch die Ebene der Großregion für sie von re-
lativ großer Bedeutung ist.  

Anteil und Bedeutung regi-
onaler Kooperationen in 
Abhängigkeit der…  Eige-
ner Entwurf 

 

Vergleichbares lässt sich 
für den Unterschied zwi-
schen einer reinen Produk-
tionsstätte eines Mehrbe-
triebsunternehmen und ei-
nem eigenständigen Einzel-
unternehmen sagen: Der 
Produktionsbetrieb hat al-

lein durch seine Einbettung in das Leitunternehmen in aller Regel überregionale Kontakte, wohingegen 
das eigenständige Unternehmen viel mehr auf die Großregion angewiesen ist. Schließlich hat auch die 
Position in der Zulieferpyramide Einfluss auf die räumlichen Dimensionen der wirtschaftlichen Kon-
takte. Fahrzeughersteller und Erstzulieferer beziehen Waren und kooperieren mit Betrieben aus den 
verschiedensten Regionen der Erde. Demgegenüber beschränkt sich der Aktionsraum der im Rahmen 
der Studie befragten nachrangigen Zulieferbetriebe (inklusive Ausrüstern) viel stärker auf die Großre-
gion. 



C h r i s t o p h  K .  H A H N  –  A u t o i n d u s t r i e  2 0 1 1  
 

 

28 

Grenzüberschreitende Beziehungen in der Großregion 
Während es in der Großregion insgesamt viele Beziehungen zwischen den Betrieben der Automobilin-
dustrie gibt, ist der Anteil der grenzüberschreitenden Beziehungen relativ gering. Lediglich elf der 77 
untersuchten Betriebe arbeiten mit Partnern zusammen, die in einem ausländischen Teil der Großre-
gion angesiedelt sind. Interessanterweise sind die in der Großregion vorhandenen sprachlichen Unter-
schiede zwischen den beiden deutschen Teilregionen und dem frankophonen Lothringen und der Wal-
lonie nicht die größte Barriere für eine grenzüberschreitende Zusammenarbeit (s. Abbildung). 

Hürden für grenzüber-
schreitende Zusammenar-
beit in der Großregion. 
Grundlage: eigene Erhebun-
gen 

 

Vielmehr erwähnt die 
Mehrzahl der Betriebe ein 
Informationsdefizit hin-
sichtlich der wirtschaftli-
chen Struktur der anderen 
Teilregionen. Die Betriebe 
wissen vielfach gar nicht, ob 
es in den anderen Gebieten 
potentielle Partner für eine 

Zusammenarbeit gibt, obwohl sie an solchen Beziehungen grundsätzlich interessiert sind. Eine mögli-
che Lösung, die in den Interviews von vielen Gesprächspartnern vorgeschlagen wurde, wäre eine Ver-
netzung der fünf regionalen Unternehmensnetzwerke, etwa durch einen gemeinsamen, mehrsprachi-
gen Internetauftritt und gemeinsame Unternehmertreffen. Diese Maßnahmen könnten nicht nur der 
Information, sondern auch dem Aufbau von Kontakten dienen und somit eine weitere große Barriere 
abbauen: Bislang nämlich vermissen viele Betriebe eine geeignete Plattform, über die sie mit auslän-
dischen Betrieben in Kontakt kommen könnten. 

Neben vielen Betrieben fordern auch politische Strategiepapiere (etwa das Zukunftsbild 2020 , die In-
novationsstrategie 2015 und die Gemeinsame Erklärung des 12. Gipfels der Großregion vom 24. Januar 
2011 ) und von der Politik beauftragte Studien (etwa Clusterstrukturen in der Großregion ) eine engere 
Vernetzung der regionalen Netzwerkinitiativen, um die Wettbewerbsfähigkeit der regionalen Betriebe 
zu verbessern. Bislang waren die meisten Maßnahmen, die eine solche Kooperation der Cluster zum 
Ziel hatten, aber nur von kurzer Dauer und trugen nicht zu einer langfristigen und effektiven Förderung 
der grenzüberschreitenden Aktivitäten bei (siehe Grenzüberschreitende Projekte der Unternehmens-
netzwerke). 

 

  



C h r i s t o p h  K .  H A H N  –  A u t o i n d u s t r i e  2 0 1 1  
 

 

29 

Smartville Hambach 
Mit dem Smart-Werk in der lothringischen Gemeinde Hambach verfügt die Großregion über eine der 
modernsten Automobilfabriken in Europa. In dem Smartville genannten Komplex arbeiten Smart und 
die großen Zulieferbetriebe in innovativer Form zusammen. 

Der Eröffnung von Smartville im Herbst 1997 ging ein intensiver Evaluations- und Auswahlprozess vo-
raus. Der Standort Hambach konnte sich dabei gegen rund 70 Konkurrenten durchsetzen und erhielt 
Ende 1994 den Zuschlag für den Bau des 68 Hektar großen Werkes. Ausschlaggebend für die Wahl von 
Hambach als Produktionsstandort des Smart waren unter anderem die relativ geringen Lohnkosten, 
die Verfügbarkeit günstigen Baugrunds und finanzielle Zuschüsse durch die Entwicklungsgesellschaft 
Société Financière pour favoriser l’industrialisation des Régions Minières (SOFIREM). Um den Struktur-
wandel in Lothringen zu unterstützen, übernahm SOFIREM einen Teil der Gehälter derjenigen Ange-
stellten, die vorher in den Steinkohlebergwerken gearbeitet hatten. Neben diesen ökonomischen Fak-
toren waren auch strategische Überlegungen Grund für die Wahl von Hambach: 

Smartfortwo. Foto: Smart 

 

• die Daimler AG konnte mit 
dem Bau von Smartville ih-
ren Wunsch umsetzen, den 
französischen Markt zu be-
treten; 

• in Frankreich konnte der 
Smart mit einem französi-
schen Produktionsstandort, 
in Deutschland mit einem 
Deutsch klingenden Ge-
meindenamen des Produk-
tionsstandortes beworben 
werden; 

• die Nähe zum Stuttgarter 
Raum mit dem Sitz der 
Smart GmbH und zahlrei-

cher Zulieferer ermöglichte kurze und schnelle Wege zwischen den einzelnen Abteilungen. 

Basis der intensiven Zusammenarbeit zwischen smart France und den Zulieferern stellt die modulare 
Bauweise des Smart dar. Der Kunde kann beim Bestellen des Autos aus einer begrenzten Anzahl ver-
schiedener Module wählen – zum Beispiel einen schwarzen Smart mit weißen Türen, roten Türgriffen 
und Ledersitzen. Der anschließende Fertigungsprozess des Autos unterscheidet sich von traditionellen 
Vorstellungen einer Automobilfabrik durch die Tatsache, dass in Smartville im Prinzip keine klassische 
Produktion mehr stattfindet. Vielmehr entfällt ein Großteil der Arbeit auf den Logistikbereich und das 
Zusammensetzen einzelner Bauteile. Diese Bauteile werden aber nicht in Hambach selber produziert, 
sondern bereits fertig angeliefert. Dies gilt für smart France ebenso wie die fünf vor Ort ansässigen 
Zulieferbetriebe.  

Diese fünf so genannten Systempartner sind direkt mit in das Smart-Werk integriert. Dies ermöglicht 
es, dass smart France und seine Zulieferer das Auto gemeinsam an einem durchgehenden Förderband 
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fertigen können (s. Abb.): Das erste Modul, das auf das Förderband kommt, ist die Sicherheitskarosse-
rie von Magna. Anschließend wird diese Karosserie von smart France lackiert. Continental als zweiter 
Systempartner in der Fertigungskette des Autos setzt im nächsten Arbeitsschritt das Cockpit in die 
Karosserie. 

Schematische Darstellung des Produktionsprozesses im Smartville. Datengrundlage: Dörrenbächer & 
Schulz 2008, smart France 2010 

 

Um einen möglichst schnellen Einbau des Cockpits und der später folgenden Module zu gewährleisten, 
erfahren die Systempartner drei Tage im Voraus, welche Varianten des Smart an einem Tag gefertigt 
werden. Darüber hinaus werden die Zulieferer auch über die genaue Reihenfolge der Fertigung infor-
miert – zum Beispiel zuerst zwei gelbe Smarts mit blauen Türen, dann vier rote Smarts mit weißen 
Türen, wobei der dritte rote Smart mit Ledersitzen ausgestattet wird, und so weiter… 

Diese Informationen nutzen die Systempartner dazu, um die Anlieferung und Zwischenlagerung der 
Modulelemente so zu organisieren, dass zunächst die vier blauen Türen und dann die acht roten Türen 
zum Einbau bereit stehen. Dieses Verfahren, das bereits bei der Anlieferung die spätere Reihenfolge 
der Fertigung berücksichtigt, wird auch just-in-sequence genannt. Ergebnis dieses optimierten Prozes-
ses ist, dass lediglich drei Stunden zwischen dem Andocken der Karosserie an das Förderband und dem 
Abdocken des fertigen Smart vergehen.  
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Tabelle: Produktions- und Zulieferbetriebe der Autoindustrie in der 
Großregion in den Jahren 2007 und 2011 
Grundlage: C. Schulz/P. Dörrenbächer/H. Pansch (2007), C.K. Hahn (2011) 
 

Firma Standort Region Produkte 
Beschäftigte 

Firmenhauptsitz 
2007 2011 

Daimler AG Wörth am 
Rhein 

Rheinland- 
Pfalz LKW 12.000 10.000 Stuttgart, Deutschland 

Fordwerke Saar-
louis Saarlouis Saarland PKW 7.000 7.000 Köln, Deutschland 

Robert Bosch 
GmbH Homburg Saarland Komponenten für 

Dieselmotoren 6.600 5.300 Stuttgart, Deutschland 

Sollac Lorraine  
(Arcelor) Florange Lothringen Bleche 5.800 2.300 Luxemburg, Luxemburg 

ZF Getriebe GmbH Saarbrücken Saarland PKW-Automatikge-
triebe 5.100 6.000 Friedrichshafen, Deutsch-

land 
Société Mécanique 
Automobile de l'Est 
(SMAE) 

Trémery Lothringen Dieselmotoren 5.000 3.856 Paris, Frankreich 

Pneumatiques 
Kléber SA Toul Lothringen Reifen 3.000 0 Toul, Frankreich 

Société Mécanique 
Automobile de l'Est 
(SMAE) 

Metz Lothringen Getriebe 2.600 1.993 Paris, Frankreich 

Adam Opel GmbH Kaiserslau-
tern 

Rheinland- 
Pfalz Fahrgestelle 2.500 

3.000 Rüsselsheim, Deutschland 
GM Powertrain Kaiserslau-

tern 
Rheinland- 
Pfalz Motoren 1.200 

CMI Group Seraing Wallonien Präzisionsschmie-
destücke 2.500 ? Seraing, Belgien 

Borg Warner Turbo 
Systems GmbH 

Kirchheimbo-
landen 

Rheinland- 
Pfalz Turbolader 2.000 2.000 Kirchheimbolanden, 

Deutschland 

TRW Koblenz Rheinland- 
Pfalz Bremsen, Gurte 1.900 1.900 Livonia, Michigan, USA 

Eberspächer Neunkirchen Saarland Abgastechnik 1.900 1.800 Esslingen, Deutschland 

Goodyear SA Colmar Luxemburg 
Stahldrähte, Reifen, 
Reifengewebe, Rei-
fengussformen 

1.816 

3.200 Akron, Ohio, USA 
Goodyear Luxem-
bourg Tires SA Colmar Luxemburg 

Reifen für Bauma-
schinen und Nutz-
fahrzeuge 

1.657 

Stabilus GmbH Koblenz Rheinland- 
Pfalz 

Dämpfer, Schließ-
systeme 1.800 1.600 Koblenz, Deutschland 

Michelin Bad Kreuz-
nach 

Rheinland- 
Pfalz PKW-Reifen 1.600 1.500 Clermont-Ferrand, Frank-

reich 



C h r i s t o p h  K .  H A H N  –  A u t o i n d u s t r i e  2 0 1 1  
 

 

32 

Saar Gummi GmbH Wadern-
Büschfeld Saarland Abdichtung / Ge-

räuschdämmung 1.600 900 Saarbrücken, Deutschland 

NMC Raeren Wallonien Isolationsmaterial 1.600 900 Eynatten, Belgien 
Keiper GmbH & Co. 
KG 

Rockenhau-
sen 

Rheinland- 
Pfalz Sitze 1.440 1.720 Kaiserslautern, Deutsch-

land 
Michelin Reifen-
werk KG Homburg Saarland LKW-Reifen 1.400 1.200 Karlsruhe, Deutschland 

Halberg-Guss 
GmbH Saarbrücken Saarland Motorblöcke / Kur-

belwellen 1.300 1.100 Saarbrücken, Deutschland 

Magna Pebra 
GmbH / Magna Ex-
teriors and Interi-
ors 

Sulzbach Saarland Kunststoffverklei-
dungen 1.100 650 Oberwaltersdorf, Öster-

reich 

Thyssen Krupp Ger-
lach GmbH Homburg Saarland Gesenkschmiede-

teile / Kurbelwellen 1.100 760 Essen, Deutschland 

Continental Pneus 
SNC 

Sarre-
guemines Lothringen Reifen 1.000 1.300 Hannover, Deutschland 

Bertrand Faure SA / 
Faurecia Pierrepont Lothringen Sitze 1.000 0 Nanterre, Frankreich 

TRW Lucas Sys-
tèmes de Freinage 
SAS 

Bouzonville Lothringen Bremsen 1.000 760 Livonia, Michigan, USA 

Société de Véhi-
cules Automobiles 
de Batilly 

Batilly Lothringen Renault-Nutzfahr-
zeuge 1.000 2.900 Batilly, Frankreich 

Schaeffler Techno-
logies GmbH & Co. 
KG 

Homburg Saarland Motorenelemente ? 1.100 Herogenaurach, Deutsch-
land 

INA Wälzlager 
Schaeffler oHG Homburg Saarland 

Wälzlager, Direkt-
antriebe, Achsen, 
Wellen, Kolben 

1.000 900 Herzogenaurach, 
Deutschland 

Goodyear Dunlop 
Tires Germany 
GmbH 

Wittlich Rheinland- 
Pfalz Reifen 900 1.000 Akron, Ohio, USA 

Continental Teves 
AG & Co. OHG Rheinböllen Rheinland- 

Pfalz Bremsen 850 750 Hannover, Deutschland 

Valeo Eclairage Sig-
nalisation 

Meslin 
l'Eveque Wallonie Beleuchtungssys-

teme ? 850 Paris, Frankreich 

Voit GmbH & Co. 
KG St. Ingbert Saarland 

Teile und Kompo-
nenten aus Blech 
und Aluminium-
druckguss 

? 820 St. Ingbert, Deutschland 

SMART France SAS Hambach Lothringen PKW 800 800 Renningen, Deutschland 
Husky Injection 
Molding Systems 
SA 

Dudelange Luxemburg Spritzgießsysteme 750 780 Bolton, Ontario, Kanada 
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Faurecia Scheuerfeld Rheinland- 
Pfalz 

Interieur und Cock-
pit 750 350 Nanterre, Frankreich 

Thyssen Krupp 
Presta Steering Florange Lothringen Lenksysteme ? 720 Eschen, Liechtenstein 

Dupont de Ne-
mours (Luxem-
bourg) Sarl 

Contern Luxemburg Kunststoffe 721 1.120 Wilmington, Delaware, 
USA 

Honeywell Garrett 
SA 

Thaon-les-
Vosges Lothringen Turbolader 700 800 Morristown, New Jersey, 

USA 
Behr Lorraine SARL Hambach Lothringen Klimaanlagen 700 700 Stuttgart, Deutschland 

Delphi Langenlons-
heim 

Rheinland- 
Pfalz 

Schalter, Instru-
mente 700 700 Troy, Michigan, USA 

Alcatel Alenia 
Space Etca Charleroi Wallonien Kommunikation 700 ? Paris, Frankreich 

Elth SA Steinsel Luxemburg 
Dieselheizung, Ölni-
veaugeber, Tempe-
raturgeber 

670 585 Steinsel, Luxemburg 

Delphi Customer 
Technology Centre 
Luxembourg 

Bascharage Luxemburg 
Entwicklungszent-
rum für Fahrzeug-
systeme 

635 650 Troy, Michigan, USA 

Rehau Morhange Lothringen Bauteile aus Poly-
meren ? 600 Morhange, Frankreich 

Keiper GmbH & Co. 
KG 

Kaiserslau-
tern 

Rheinland- 
Pfalz Sitze 630 580 Kaiserslautern, Deutsch-

land 
Tarkett Luxem-
bourg SA Lentzweiler Luxemburg Beläge und Däm-

mung 621 621 Nanterre, Frankreich 

Johann Hay GmbH 
& Co. KG Automo-
biltechnik 

Bad Sobern-
heim 

Rheinland- 
Pfalz 

Präzisionsschmie-
destücke 600 600 Bad Sobernheim, 

Deutschland 

AW Europe Saint-Ghis-
lain Wallonie 

Navigationssys-
teme, Automatik-
getriebe 

? 544 Braine d'Alleud, Belgien 

Gantois Saint-Dié-
des-Vosges Lothringen Metallprodukte ? 531 Saint-Dié-des-Vosges, 

Frankreich 
ZF Boge Elastmetall 
/ ZF Lemförder 
GmbH 

Simmern Rheinland- 
Pfalz Stoßdämpfer 600 520 Friedrichshafen, Deutsch-

land 

Gbr. Gienanth-Ei-
senberg GmbH Eisenberg Rheinland- 

Pfalz Gussteile 600 650 Eisenberg, Deutschland 

Johann Hay GmbH 
& Co. KG Automo-
biltechnik 

Bockenau Rheinland- 
Pfalz 

Ringwalz- und 
Schmiedeteile für 
Achsen-, Getriebe- 
und Motorenkom-
ponenten 

600 600 Bad Sobernheim, 
Deutschland 

Johnson Controls 
GmbH Überherrn Saarland Dachhimmel 600 300 Burscheid, Deutschland 
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Freudenberg 
Vliesstoffe KG 

Kaiserslau-
tern 

Rheinland- 
Pfalz Filter, Teppiche 560 500 Weinheim, Deutschland 

Rotarex Automo-
tive Lintgen Luxemburg Ventile, Armaturen, 

Regler 555 500 Lintgen, Luxemburg 

Eurostamp Villers-la-
Montagne Lothringen Metallteile ? 479 Caselette, Italien 

Faurecia Hagenbach Rheinland- 
Pfalz 

Interieur und Cock-
pit 550 400 Nanterre, Frankreich 

International Elec-
tronics & Engineer-
ing SA (IEE) 

Echternach Luxemburg Lampen, Sensoren, 
Gurtwarner ? 400 Contern, Luxemburg 

GKN Driveline Kaiserslau-
tern 

Rheinland- 
Pfalz 

Kupplungen, An-
triebswellen und 
Antriebsachsen 

530 390 Redditch, Großbritannien 

GKN Driveline Trier Rheinland- 
Pfalz 

Kupplungen, An-
triebswellen und 
Antriebsachsen 

520 500 Redditch, Großbritannien 

Guardian Automo-
tive Europe SA 

Grevenma-
cher Luxemburg Automobilglas 507 600 Auburn Hills, Michigan, 

USA 

TRW France SA Ramon-
champ Lothringen Kupplungen 500 400 Livonia, Michigan, USA 

Arvinmeritor Light 
Vehicle Systems 
France / Inteva 
Products 

Saint-Dié-
des-Vosges Lothringen Türschlösser 500 600 Troy, Michigan, USA 

Delphi France SAS Sarre-
guemines Lothringen Batterien 500 0 Roissy, Frankreich 

AGC Automotive Seneffe Wallonien Autoglas 500 150 Tokyo, Japan 
VAW Alucast GmbH 
/ Nemak GmbH Dillingen Saarland Motorblöcke / Zy-

linderköpfe 450 875 Bonn, Deutschland 
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