
„Mit dem Durchbruch der Elektromobilität werden die Karten im Automobil-
bau völlig neu gemischt“, sagt Walter Rogg, Geschäftsführer der Wirt-
schaftsförderung Region Stuttgart. Das gilt vor allem für die Zulieferer.

Den in Ludwigsburg bei Stuttgart ansässigen Zulieferer Mann+Hummel, der 90 
Prozent seines Umsatzes mit Luft- und Flüssigkeitsfiltern und anderen Komponen-
ten für die Automobilindustrie erwirtschaftet, hat das Krisenjahr 2009 hart getrof-
fen. Der Umsatz war um mehr als acht Prozent auf 1,6 Milliarden Euro eingebro-
chen, das Unternehmen will bis 2012 rund 400 der 1800 Stellen am Konzernsitz 
streichen (weltweit 11 800 Mitarbeiter). Mit Innovationen wie neuen Turbolader-
schaltventilen und neuartigen Dieselpartikelfiltern will Mann+Hummel die her-
kömmlichen Verbrennungsmotoren noch verbrauchs- und emissionsärmer ma-
chen. Gleichzeitig diversifiziert das Unternehmen nun aber auch in den Bereich 
Wasserfiltration, um die Abhängigkeit vom Auto zu verringern. Das Filter-Know-
how soll jetzt in der Wasseraufbereitung in der Industrie, der Landwirtschaft und 
in Haushalten genutzt werden. Der Markt wächst jährlich um sechs bis sieben 
Prozent und wird auf ein Volumen von 18 Milliarden Euro geschätzt, wobei die 
größten Wachstumsregionen die USA, Kanada und Mexiko sowie China und Süd-
ostasien sind. Das neue Geschäftsfeld hat seinen Sitz deshalb – in Singapur.

Zu den Folgen der Krise gehört auch, dass der Stuttgarter Kolben-Spezialist 
Mahle über einen Einstieg beim ebenfalls in Stuttgart ansässigen Unternehmen 

Behr (Klimaanlagen, Motorkühlung) verhandelt. Anfang des Jahres hatte Mahle 
(weltweit die Nummer 29 der Autozulieferer) bereits 60 Prozent an der Tochterge-
sellschaft Behr Industry erworben. Behr (Nummer 46 unter den Zulieferern) ver-
handelt zudem auch mit industriellen und Finanzinvestoren über einen Einstieg. 
Mahle hat im vergangenen Jahr einen Verlust von 379 Millionen Euro eingefahren 
und 1400 Jobs in Westeuropa gestrichen, darunter 800 in Deutschland. Auch Behr 
erlitt 2009 einen massiven Verlust von 112 Millionen Euro und reduzierte die Zahl 
seiner Mitarbeiter in Deutschland um sieben Prozent oder rund 500. Derzeit ver-
handelt Behr mit den Betriebsräten und der IG Metall über die Werksschließung in 
Stuttgart und die Restrukturierung der Standorte Kirchberg und Kornwestheim.�■
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Die Krise und ihre Folgen dien werden wir hier nicht produzieren. 
Wenn wir gut sind, schaffen wir es, die For-
schung und Entwicklung hier zu halten.“ 
„Zu dem heißen Eisen, wo die Produktion 
sein wird, will ich lieber gar nichts sagen.“ 
„Der Worst Case wäre, dass der Elektro-
Antriebsstrang nicht in der Region produ-
ziert wird, weil keine rentable Fertigung hier 
möglich ist. Dann sieht es ganz düster für die 
großen Werke im Neckartal und Umgebung 
aus.“

PRODUKTIONSSTANDORT MIT ZUKUNFT?_ 
Kritisch ist die Lage vor allem bei den klei-
neren und mittleren Zulieferern. „Sie haben 
kaum Kapazitäten und Finanzen, sich auf 
komplett neue Technologien einzustellen“, 
meint IMU-Wissenschaftler Dispan. „Zu-
dem stellen in dieser heftigen Umstrukturie-
rungsphase die Hersteller die Frage ‚Make 
or buy?‘, es wird neu entschieden über Eigen- 
oder Fremdfertigung.“ In seinem Bericht 
zitiert Dispan den Betriebsrat eines mittleren 
Zulieferers mit dem Satz: „Wenn der Trend 
hin zum rein elektrischen Antrieb geht, bleibt 
für uns als Mechanik-Zulieferer kaum was 
übrig außer vielleicht der Handbremse.“

Für Jürgen Dispan steht deshalb außer 
Frage, dass nicht alle 180 000 Auto-Jobs in 
der schwäbischen Auto-Region zu halten 
sein werden. „Das ist fast ein Allgemeinplatz, 
und das sagen auch die Betriebsräte durch 
die Bank.“ Allein schon wegen des jährlichen 
Produktivitätsfortschritts, aber auch wegen 
der „Verschiebung der Märkte in Richtung 
Asien gerade bei den Premiumherstellern“, 
für die China teilweise schon das größte Ab-
satzgebiet ist. Nimmt man den radikalen 
Umbau durch den Elektroantrieb hinzu, lan-
det man bei Annahmen wie der von Daimler-
Betriebsrat Wolfgang Nieke. Er glaubt, dass 
zwischen 2020 und 2030 zwischen 10 000 
und 20 000 Arbeitsplätze verloren gehen 
könnten, also in etwa so viele wie in den 
Jahren 1990 bis 1996, als 25 000 Stellen im 
Autobau wegfielen. Verständlich deshalb, 
dass Jürgen Dispan nicht gefällt, wie in der 
Diskussion über den Umbruch der Region 
die Chancen oft sehr viel stärker betont wür-
den als die Risiken. „Politiker und Unterneh-
mer denken vor allem an den Technologie

Proteste im Mahle-Werk Alzenau: 800 Arbeitsplätze in Deutschland gestrichen.
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