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VORWORT

Baden-Wiirttemberg ist mit seinen weltweit anerkannten Auto-
mobilherstellern und der groBen Zahl an innovativen Zulieferun-
ternehmen — von kleinen und mittelstdndischen Komponenten-
herstellern bis hin zu international agierenden Systemlieferanten
— einer der weltweit bedeutendsten Fertigungs- und Innovations-
standorte der Automobilindustrie. Mit mehr als 254.000 Beschéftig-
ten ist die Automobil- und Zulieferindustrie einer der wichtigsten
Arbeitgeber im Stidwesten Deutschlands und zentrale Grundlage
fiir den wirtschaftlichen Erfolg Baden-Wiirttembergs. Eingespiel-
te Innovations- und Wertschopfungsketten zwischen Herstellern,
Zulieferern und Dienstleistern, aber auch der enge Austausch im
Netzwerk mit der exzellenten Forschungs- und Hochschulland-
schaft sind herausragende Merkmale des Automobilstandorts
Baden-Wiirttemberg und tragen maBgeblich zu dessen Erfolg und
Innovationskraft bei.

Das Land Baden-Wiirttemberg hat es sich zum Ziel gesetzt, so-
wohl bei der Forschung und Entwicklung zu nachhaltigen Mo-
bilitdtstechnologien als auch bei ihrer Anwendung im Alltag
beispielhaft voranzugehen. Durch die enge Zusammenarbeit
zwischen Industrie, Wissenschaft und Politik konnte das Land
in den vergangenen Jahren wichtige Schritte hin zur Umsetzung
dieses Zieles unternehmen. Der Spitzencluster ,Elektromobi-
litdt Stid-West” — gefordert durch das Bundesministerium fiir
Bildung und Forschung (BMBF) und unterstiitzt durch das Land
Baden-Wiirttemberg — arbeitet in einem herausragenden Netz-
werk von Unternehmen, Hochschulen, Forschungseinrichtungen
brancheniibergreifend zusammen und bringt die Industrialisie-
rung der Elektromobilitdt im Siidwesten Deutschlands entschei-
dend voran. Das baden-wiirttembergische Schaufenster , Living
Lab BWe mobil”, ebenfalls geférdert durch die Bundesregierung
und unterstiitzt durch das Land Baden-Wiirttemberg sowie den
Verband Region Stuttgart, schafft dariiber hinaus eine wichti-
ge Grundlage zur Erprobung neuer Mobilitdtslésungen und zur
Entwicklung innovativer Geschéaftsmodelle fiir zukiinftige Mo-
bilitdtsangebote. Spitzencluster und Schaufenster sowie der
2013 gegriindete Cluster Brennstoffzelle BW ergénzen in idealer
Weise die einzigartigen, historisch gewachsenen Strukturen der
Zusammenarbeit in der Automobilindustrie und schaffen durch
eine Verzahnung mit den Schliisselbranchen der Informations-
und Kommunikationstechnologie (IKT) und der Energie sowie
dem Querschnittsfeld der Produktionstechnologie wichtige Vo-

raussetzungen, damit sich Baden-Wiirttemberg auch in der Elek-
tromobilitat und der Brennstoffzellentechnologie als international
flihrende Innovations- und Wirtschaftsregion behaupten kann.

Der Technologiewandel bringt fiir die Akteure in Baden-Wiirttem-
berg jedoch auch enorme Herausforderungen und Verénderun-
gen mit sich. So gehen Experten mittel- bis langfristig von einer
grundlegenden Verschiebung globaler Innovations- und Wert-
schopfungsketten im Automobilsektor aus. Neue Forschungs- und
Technologiestandorte vor allem in Asien, aber auch in Nordame-
rika werden an Bedeutung gewinnen und mit etablierten Auto-
mobilstandorten in Wettbewerb treten. Automobilbauer in China
tiberspringen derzeit gezielt die Technologieentwicklung bei kon-
ventionellen Verbrennungsmotoren und setzen stattdessen auf
die Forschung und Anwendung alternativer Antriebstechnologien.
Zudem gewinnen besonders die Informations- und Kommunikati-
onstechnologien kontinuierlich an Bedeutung fiir die Automobilin-
dustrie. Im Silicon Valley in Kalifornien setzen sich innovative Un-
ternehmen und herausragende Forschungseinrichtungen intensiv
mit Technologien der Fahrzeugvernetzung und des autonomen
Fahrens auseinander. Zunehmend eignen sie sich auch Kompe-
tenzen im Bereich der Fahrzeugentwicklung sowie der alternati-
ven Antriebstechnologien an.

Damit Baden-Wiirttemberg auch in Zukunft filhrende Innova-
tions- und Wirtschaftsregion im Automobil- und Mobilitatssektor
ist, bedarf es einer aktiven Auseinandersetzung mit diesen Ent-
wicklungen. Die vorliegende Studie setzt an diesem Punkt an und
bietet einen fundierten Uberblick iiber die Entwicklung nachhal-
tiger Mobilitdtstechnologien an mal3geblichen Technologie- und
Forschungsstandorten in Europa, Nordamerika und Asien. Ausge-
hend von einer eingehenden Analyse der jeweiligen politischen,

strukturellen und technologischen Rahmenbedingungen iden-
tifiziert die Untersuchung Chancen und Risiken des Technolo-
giewandels fiir baden-wiirttembergische Akteure und formuliert
Handlungsempfehlungen zur weiteren Entwicklung des Standorts
Baden-Wiirttemberg auf dem Gebiet der nachhaltigen Mobilitats-
technologien.

Durch sein Netzwerk aus den eingespielten Innovations- und
Wertschopfungsketten im Automobilsektor im Zusammenwirken
mit der exzellenten Forschungs- und Hochschullandschaft in den
relevanten Technologiegebieten verfiigt Baden-Wiirttemberg
tiber hervorragende Voraussetzungen, auch im Bereich der al-
ternativen Antriebstechnologien zukiinftig eine international fiih-
rende Innovations- und Produktionsregion zu sein. Jedoch gilt es,
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durch eine aktive Auseinandersetzung mit den Chancen und Risi-
ken des Technologiewandels die sich bietenden wirtschaftlichen
Perspektiven aktiv zu nutzen. Fiir die mittelstdndische Zuliefer-
industrie entstehen neue Absatzchancen, aber auch erhebliche
Risiken in bisherigen Geschéftsfeldern. Die vorliegende Studie
zeigt Entwicklungsperspektiven auf und formuliert Handlungs-
empfehlungen fiir die weitere Entwicklung des Technologiefelds
der nachhaltigen Mobilitatstechnologien in Baden-Wiirttemberg.

Franz Loogen
Geschéftsfiihrer e-mobil BW GmbH




EXECUTIVE SUMMARY

Die automobile Wirtschaft steht vor groRen technologischen
wie auch strukturellen Umbriichen. In den etablierten Markten
der Triade (Europédische Union, Nordamerika und Japan) ist mit
einer Stagnation des Automobilabsatzes zu rechnen. Vor dem
Hintergrund einer aufholenden Motorisierung stellen in ers-
ter Linie die BRIC-Staaten, insbesondere China und Indien, die
wichtigen Wachstumsmarkte dar. Mit der Verschiebung der Ab-
satzmérkte geht eine verdnderte globale Allokation der Produk-
tions-, aber auch der Forschungs- und Entwicklungs-Kapazitéten
(FuE) einher. Es ist daher davon auszugehen, dass die Menge
der in Deutschland hergestellten Fahrzeuge sich in Zukunft nicht
grundlegend steigern, sondern sich vielmehr auf einem Niveau
von rund 6 Millionen Einheiten einpendeln wird. Folglich ist davon
auszugehen, dass auch die Produktionskapazitaten fiir konven-
tionelle Fahrzeuge, Systeme und Komponenten in Baden-Wiirt-
temberg nicht grundlegend ausgebaut werden. Zum Zweiten ist
vor dem Hintergrund klimapolitischer Vorgaben und der Endlich-
keit fossiler Brennstoffe mit einer Diversifizierung der Antriebs-
konzepte hin zu hocheffizienten Antrieben zu rechnen, bei denen
der klassische Verbrennungsmotor zugunsten elektrischer An-
triebskomponenten und Energiespeicher zuriickgedrangt wird.
Zum Dritten ist von einem geédnderten Mobilitdtsverhalten der
Nutzer auszugehen. Dieser Verdanderungspfad verlauft vom der-
zeit noch dominierenden Paradigma ,Besitz des PKWs™ hin zu
Nutzungsformen, die unter den Schlagworten ,Nutzen statt Be-
sitzen”, ,Intermodalitdt” oder ,Vernetzung” diskutiert werden.
Zum Vierten geht mit diesem Wertewandel einher, dass die heute
noch zentralen technischen Differenzierungsmerkmale von Fahr-
zeugen, leistungsstarker Antrieb, High-End-Fahrkomfort und Ver-
arbeitungsqualitdt, zunehmend in den Hintergrund riicken und
stattdessen beispielsweise die Féahigkeit, wie ein Fahrzeug mit
Akteuren und Systemen seiner Umwelt kommuniziert oder wie
wandlungsfadhig ein Fahrzeug ist, zukiinftig viel bedeutendere
Entscheidungsfaktoren fiir die Kunden sein werden.

Die Wirtschaftsstruktur von Baden-Wiirttemberg wird heute vom
Automobilbau dominiert. So sind laut Statistischem Landesamt
in Baden-Wiirttemberg Stand 2013 iiber 254.000 Beschiftigte
direkt der Automobilindustrie zuzurechnen. Betrachtet man die
Wertschdpfungsverflechtungen iiber verschiedene Branchen
und Sektoren hinweg, so zeigt sich, dass die Wirtschaftskraft
und damit auch der Wohlstand Baden-Wiirttembergs sehr eng

mit dem Erfolg der Automobilindustrie verbunden sind. Baden-
Wiirttemberg zahlt heute zu den weltweit fiihrenden Automobil-
regionen. Namhafte und weltweit filhrende Automobilhersteller
(OEMs) und Zulieferer haben in Baden-Wiirttemberg ihre Heimat.
Vor dem Hintergrund der Bedeutung der Automobilindustrie und
der sich abzeichnenden Verdnderungen stellt sich die Frage, wie
die baden-wiirttembergische Automobilindustrie im globalen
Vergleich fiir die skizzierten Herausforderungen geriistet ist.

Die vorliegende Untersuchung hatte zum Ziel, die weltweit
fihrenden Regionen im Bereich der Elektromobilitdt zu identi-
fizieren, deren Organisation und Funktionsweise zu analysie-
ren sowie deren Leistungs- und Zukunftsfahigkeit entlang ver-
schiedener Dimensionen vergleichend zu Baden-Wiirttemberg
zu bewerten. Theoretischkonzeptionelle Basis hierfiir bildet
der regionale Innovationssystemansatz, der auf den Analyse-
gegenstand ,nachhaltige Mobilitdt” angepasst wurde. Neben
der Angebotsseite, der Herstellung von Fahrzeugen mit alterna-
tiven Antriebssystemen (XxEV) sowie der dazugehorigen Syste-
me und Komponenten wurde auch die Nutzerseite in den Blick
genommen. Auf dieser wurde neben der Nutzung von xEV und
besonderen Flottenprogrammen auch die Infrastruktur fiir Elekt-
romobilitdt untersucht. Dariiber hinaus waren die Aktivitdten an
Forschungseinrichtungen sowie die Schwerpunkte der Bildungs-
einrichtungen Bereiche, die in den Analysen nédher betrachtet
wurden. Die Leistungsfahigkeit von regionalen Innovationssys-
temen wird einerseits durch die Leistungsfahigkeit der einzel-
nen Akteure determiniert, andererseits auch durch die Fahigkeit
der relevanten Player, zielorientiert zusammenzuwirken. Daher
wurde im Weiteren untersucht, wie das Zusammenspiel in den
Regionen organisiert ist und welche Bedeutung hierbei die of-
fentliche Hand als steuernde Instanz einnimmt. Als die weltweit
filhrenden Regionen wurden folgende Standorte eruiert und in
den Vergleich einbezogen: in Europa die Region Paris/ile-de-
France, in Nordamerika die Regionen Kalifornien (Los Angeles
und San Francisco) und Great Lakes (Detroit und Toronto), in Ja-
pan die Regionen Tokio und Aichi, in der Volksrepublik China die
Regionen Shanghai, Peking und Shenzhen sowie in Siidkorea die
Metropolregion Seoul. Eine Reihe wichtiger Indikatoren zur Be-
wertung der technologischen Leistungsfahigkeit der Regionen
sind zu Zeitpunkten erhoben worden, die vor der Initiierung des
Clusters ,Elektromobilitat Siid-West” liegen. Bei der Interpreta-

tion der Ergebnisse sollte dieser Fakt beriicksichtigt werden, da
von dem Cluster schon heute merkliche positive Effekte ausge-
hen und fiir die Zukunft verstérkt zu erwarten sind.

Die Untersuchung kommt zum Ergebnis, dass Baden-Wiirttem-
berg heute im Bereich der nachhaltigen Mobilitdt, inshesondere
der Elektromobilitdt, weder eine der weltweit fiihrenden Ange-
bots- oder Anwenderregionen ist, sondern sich im internatio-
nalen MaRstab im Mittelfeld bewegt. Vor dem Hintergrund der
Spitzenposition im Bereich der konventionellen Fahrzeugtechnik,
der sich abzeichnenden Verdnderungen im Automobilmarkt und
der bisweilen sehr hohen Abhédngigkeit Baden-Wiirttembergs
von der Automobilindustrie ist diese Feststellung als besorgnis-
erregend zu werten. In den transregionalen Vergleichen wurde
deutlich, dass alle betrachteten Regionen ihre die Elektromobili-
tat betreffenden Entwicklungen auf der Basis sehr unterschied-
licher Starken und Schwéchen vollziehen. Die néher analysier-
ten Strukturen und Potenziale lassen in ihrem Zusammenspiel
keine Region als den eindeutigen Favoriten fiir Forschung, Ent-
wicklung, Diffusion und Innovation auf dem Gebiet der Elektro-
mobilitdt erscheinen. Dennoch lassen sich einige Schwerpunkte
herausdestillieren. Auf der Angebotsseite sind dies vor allem
die Regionen Aichi, Tokio und Seoul. In Japan hat mit Toyota
der weltweit fiihrende Hersteller fiir xEV seinen Hauptsitz. Die
beiden Regionen in Japan setzen in allen fiir die Elektromobili-
tat relevanten Technologiefeldern MaRstébe. Auch zeigt sich in
Japan eine deutlich breitere Verankerung von Elektromobilitat in
Zuliefernetzwerken, wobei diese fast ausschlieBlich auf Toyota
fokussiert sind. Die Region Seoul ist im Hinblick auf die Entwick-
lung und Herstellung von Energiespeichern sehr gut aufgestellt.
Treibende Akteure sind mit Samsung und LG Elektronikhersteller,
die den Markt fiir Elektromobilitat fiir sich erschlieBen. Die Regi-
on Kalifornien sticht vor allem auf der Anwendungsseite heraus.
Vergleichsweise hohe Anteile von xEV an den Zulassungszahlen
und ein auf die Anwendung ausgerichtetes Férdersystem sind
die Stdrken der Region. Aber auch die Angebotsseite ist nicht
zu vernachlassigen. Mit Tesla ist in Kalifornien einer der zent-
ralen Akteure im Bereich Elektromobilitdt und der wohl innova-
tivste Hersteller von xEV ebenso beheimatet wie innovative IT-
Unternehmen, die sich intensiv dem Themenfeld des Vernetzten
Fahrens widmen. Erstaunlicherweise zeigen die untersuchten
Regionen in China keine besonderen Starken.

Vergleicht man Baden-Wiirttemberg mit diesen Regionen, so er-
gibt sich ein zwiespéltiges Bild. Baden-Wiirttemberg zahlt heute
zu den fiihrenden Regionen im Automobilbau weltweit. Einge-
schwungene Innovations- und Lieferantennetzwerke sowie die
individuelle Starke einzelner Leuchtturmunternehmen wie Daim-
ler, Bosch, Porsche oder Mahle bzw. Diirr oder Festo auf der
Ausriisterseite fiihren im Ergebnis dazu, dass die hochinnovati-
ven Premiumfahrzeuge der regionalen OEMs weltweiten Absatz
finden und die Hersteller zudem wirtschaftlich erfolgreich sind.
Allerdings sind die Starken fast ausschlieflich in konventionellen
Technologiefeldern zu finden. In fiir alternative Antriebstechno-
logien relevanten Technologiefeldern ist Baden-Wiirttemberg
in keinem Bereich fithrend, sondern eher MittelmaR. Dies Idsst
sich auch daran festmachen, dass im Jahr 2013 weniger als 700
XEV die Werkshallen der 0EMs in Baden-Wiirttemberg verlassen
haben. In der japanischen Prafektur Aichi waren es im gleichen
Zeitraum 629.000 Einheiten.

Die Analysen kommen zum Schluss, dass der derzeitig einge-
schlagene Pfad der Automobilindustrie in Baden-Wiirttemberg
hinsichtlich seines zukiinftigen Erfolgspotenzials hinterfragt
werden sollte. Viele Akteure, inshesondere die Industrie, agie-
ren abwartend. Die Industrie lebt derzeit von der hervorragenden
Stellung im Bereich der Herstellung konventioneller Fahrzeuge.
Der Region droht daher unter Umstdnden ein technologischer
Riickstand zu erwachsen, der spéter nur unter gréBtem Auf-
wand aufzuholen sein kdnnte. Die Analysen deuten darauf hin,
dass Beharrungskréfte derzeit noch weitaus stérker sind als
die Wandlungs- und Erneuerungskréfte hin zu neuen Antriebs-
technologien.

Die bisherige Stdrke der Industrie fullt auch auf dem Zusam-
menspiel der verschiedenen Akteure: 0EMSs, Zulieferer, Investi-
tionsgiiterhersteller, die fiir die apparative Ausstattung der Un-
ternehmen sorgen, und auch Technologiedienstleister agieren
professionell in den eingespielten Strukturen. In den neuen Tech-
nologiefeldern ist die Zusammenarbeit allerdings noch nicht in
dem Male ausgeprégt, wie es flir die gemeinsame Bewiltigung
der Herausforderungen notwendig ware. Zwar gibt es mit Daim-
ler, Porsche, Bosch sowie einer Reihe weiterer Systemzulieferer
und Ausriister auch in neuen Technologiefeldern aktive und in-
novative Unternehmen. Allerdings scheint die Einbettung in die



lokalen Wertschdpfungs- und Innovationsnetzwerke nicht opti-
mal. Auch wenn die groBen Leuchttiirme ein im Vergleich eher
geringes Aktivitdtsniveau im Hinblick auf xEV an den Tag legen,
so sind sie trotzdem am Puls der technischen Entwicklungen — je-
doch vor allem global und weniger regional. Das Gros der nach-
gelagerten Zulieferer ist nicht in der Lage, aus eigener Kraft die
neuen Technologiefelder zu erschlieBen. Des Weiteren zeigen
die Analysen auch, dass die Einbindung von kleinen und mittleren
Unternehmen (KMU) in kooperative Forschungsprojekte ausbhau-
fahig ist. In der Konsequenz drohen viele Akteure nachgelager-
ter Wertschopfungsstufen von der technologischen Spitze abge-
héngt zu werden. Damit geht die Gefahr einher, dass sie in dem
Moment, in dem die Nachfrage fiir xEV deutlich ansteigt, nicht in
der Lage sind, die Marktbediirfnisse zu erfiillen. Die heute so er-
folgreichen Netzwerke drohen dann aufzubrechen. Auch auf der
Anwendungsseite zeigen sich Schwéchen. Die Zulassungszah-
len fiir xEV sind {iberschaubar, von den groBen Modellprojekten
geht bislang noch nicht die erhoffte Wirkung in die Breite aus.

Gleichzeitig kommt die Untersuchung auch zu dem Ergebnis,
dass die Region sehr gute Voraussetzungen hat, den Markt fiir
nachhaltige Mobilitdt zu erobern. Sowohl die industriellen Struk-
turen wie auch die Ressourcen und Kompetenzen im Bereich der
wissenschaftlichen Forschung bieten enorme Potenziale. In der
Vergangenheitwurden mit der Initiierung des Clusters Elektromo-
bilitdt Siid-West, dem Forschungscampus ARENA 2036 und wei-
teren Forderinitiativen wichtige MaBnahmen ergriffen, welche
die akteurs- und technologieiibergreifende Zusammenarbeit in
den wichtigen Technologiefeldern befruchten sollen. Auch wenn
die Effekte noch nicht quantitativ erfasst werden kénnen, so sind
sie dennoch spiirbar. Méchte die baden-wiirttembergische Auto-
mobilindustrie auch zukiinftig zur Weltspitze gehoren, so ist gera-
de die zielorientierte Zusammenarbeit in Innovationsnetzwerken
weiter zu starken. Dies bedarf auch einer Verdnderung im vor-
herrschenden Denkmodell. Daher schlagen die Autoren der Stu-
die folgende MalRnahmen vor: Das Aufsetzen von Innovations-
projekten entlang von Wertschopfungsketten und die verstarkte
Integration des Mittelstandes in Forschung und Innovation sollen
dazu beitragen, dass die etablierten Netzwerkstrukturen auch im
Hinblick auf die neuen Technologiefelder genutzt oder neue In-
novationsnetzwerke aufgebaut werden kdnnen. Der Mittelstand
sollte fiir die anstehenden Verdnderungen sensibilisiert werden,

aber auch eigeninitiativ seine Absorptions-, Lern- und Innovati-
onsfahigkeit nutzen, um sich zunehmend in Eigenleistung neue
Technologie- und Marktfelder zu erschlieen. Dies kdnnte dazu
beitragen, dass die Abhéngigkeit kleinerer nachgelagerter Zulie-
ferer von den groRen technologischen Leuchttiirmen ein wenig
reduziert wird. Angebotsseitig gilt es, den Zugang der Industrie,
vor allem des Mittelstandes, zu Zukunftstechnologien zu ver-
bessern. Die baden-wiirttembergische Transferlandschaft sollte
daher um Elemente eines ,Technology-Pull”“-Ansatzes ergénzt
werden, um die Bediirfnisse der Technologieanwender deutlich
besser zu adressieren. Des Weiteren wére es {iberlegenswert,
die bestehenden Kooperations- und Demonstrationsprojekte
starker als hisher zu synchronisieren, um so deren Effektivitdt
zu stérken. Generell sollte eine kleinteilige Férderung im Sin-
ne einer nachholenden Entwicklung sowie die Behebung von
Schwiachen vermieden werden. Stattdessen gilt es, langfristige
Strategien jenseits ,politischer Konjunkturzyklen” zu entwickeln
und diese auf die vorhandenen Starken auszurichten. Um neue
Impulse in das bestehende Innovationssystem zu geben, sollten
die Griindungs- und Ansiedlungsaktivitdten offensiv angegangen
werden. Neben &ffentlicher Forderung fiir Forschung und Ent-
wicklung sind aber in erster Linie erhebliche privatwirtschaftli-
che Investitionen am Standort Baden-Wiirttemberg erforderlich,
um fiir neue Technologien wie Batterien, Leistungselektronik,
Elektromotoren etc. Produktionskapazitdten im WeltmaRstab
aufzubauen. Zudem sollten die Internationalisierungsaktivitdten
weiter vorangetrieben werden und zielgerichtet auf Innovations-
projekte mit fiihrenden Partnern in den anderen Regionen aus-
gerichtet werden. Hier besteht durchaus hohes Lernpotenzial fiir
Baden-Wiirttemberg und seine Automobilindustrie. Zuletzt gilt
es, die Anwendungs- und Infrastrukturforderung vor allem durch
nicht-monetére Anreize und MaBnahmen zu forcieren.

Ein so ausgepridgter Wandel, wie ihn die Automobilindustrie
durchlaufen wird bzw. schon durchlduft, stellt eine enorme He-
rausforderung fiir etablierte Industriestrukturen dar. Unterstiit-
zende und steuernde Aktivitdten, wie sie der Cluster Elektro-
mobilitdt Stid-West leistet, kdnnen daher einen entscheidenden
Beitrag zu dessen erfolgreicher Bewéltigung liefern.

Kapitel 1

AUSGANGSSITUATION UND ZIELSETZUNG

Technologisch und wirtschaftsstrukturell befindet sich die Auto-
mobilindustrie gegenwadrtig in einer Phase der technischen und
wirtschaftlichen Neuausrichtung — grofRere technologische so-
wie strukturelle Umbriiche sind zu erwarten.

Durch den wachsenden Wohlstand in den BRIC-Staaten steigt
dort auch die Motorisierung rasant an." Allen voran ist China zu
nennen, welches inzwischen den gréRten Absatzmarkt fiir PKW
weltweit darstellt. Von einer weiteren Verschiebung der globalen
Nachfragesteigerung weg von traditionellen Markten wie den
USA, Europa und Japan ist auszugehen. Damit einher geht zwei-
felsfrei auch eine Reallokation der Produktions- und FuE-Ressour-
cen hin zu diesen neuen Absatzmérkten.

Die (Weiter-)Entwicklung im Bereich der Fahrzeugtechnologi-
en wird im Wesentlichen angetrieben durch die unzureichende
Versorgungssicherheit bei fossilen Brennstoffen und hierdurch
langfristig steigende Kraftstoffpreise. Neben einer Diversifizie-
rung der Antriebskonzepte hin zu effizienteren Antrieben mit Ver-
brennungsmotoren sind alternativ angetriebene Fahrzeuge und
Leichthaukonzepte als bedeutendste Entwicklungen zu nennen.
Sie sind dabei nur die sichtbarsten Verdnderungen. Des Weiteren
wird der intelligenten Kommunikation eines Mobilitdtsmediums
mit seiner Umwelt sowie dem autonomen Fahren, welches schon
heute prototypenhaft verwirklicht ist, zukiinftig noch héhere Be-
deutung zukommen.? Zentrale technische Differenzierungsmerk-
male, wie leistungsstarker Antrieb, High-End-Fahrkomfort und
Verarbeitungsqualitat, sind Doménen deutscher OEMs. Sie treten
moglicherweise in der Zukunft zunehmend in den Hintergrund.

MaRgeblich geprégt werden diese Entwicklungen durch staatli-
che RegulierungsmaBnahmen zum Klimaschutz, die in zunehmen-
dem Umfang den Verkehrssektor betreffen und diesen vor neue
Herausforderungen stellen.® Einen weiteren Treiber dieses Wan-
dels stellt das gednderte Mobilitdtsverhalten der Gesellschaft
dar. Alternative Mobilitdtskonzepte durch Carsharing, Intermoda-
litdt und Vernetzung halten Einzug in den Alltag von inshesonde-
re wohlhabenden Regionen (USA, Europa, Japan) und erfordern
somit ein Umdenken der 0EMs.

Baden-Wiirttemberg wird traditionell als eine der weltweit fiih-
renden Automobilregionen wahrgenommen. Dies betrifft inshe-

Vgl. Schade et al. 2013.

Vgl. Spath et al. 2013.

Vgl. stellvertretend Diez 2012, Schade et al. 2013.
Vgl. Dispan et al. 2009; IHK Stuttgart 2011.

sondere die im Cluster Elektromobilitat Siid-West zusammenge-
fassten Regionen Karlsruhe, Mannheim, Stuttgart und Ulm. Die
wirtschaftliche Bedeutung der Automobilindustrie in Baden-
Wiirttemberg ist sehr hoch.* So sind in Baden-Wiirttemberg
(Stand 2013) iiber 254.000 Beschiftigte direkt der Automobilin-
dustrie zuzurechnen.® Betrachtet man die Wertschopfungsver-
flechtungen iiber verschiedene Branchen und Sektoren, so zeigt
sich, dass die Wirtschaftskraft und damit auch der Wohlstand
Baden-Wiirttembergs eng mit dem Erfolg der Automobilindustrie
verbunden sind. Die Abhangigkeit von der Automobilindustrie ist
in der Vergangenheit stetig gestiegen.’ Dabei wird das AuBenbild
der baden-wiirttembergischen Automobilindustrie in erster Linie
durch die beiden anséssigen Automobilhersteller sowie grofe
Systemzulieferer gepragt. Zweifelsfrei nehmen diese Akteure
heute eine technologisch fiihrende Rolle in der globalen Automo-
bilindustrie ein. Die Spitzenposition begriindet sich allerdings in
erster Linie durch die Technologiefiihrerschaft in konventionellen
Fahrzeugtechnologien sowie der Stérke weniger groBer ,Leucht-
tiirme”.” Der Automobilstandort Baden-Wiirttemberg zeichnet
sich zudem durch eine starke Maschinenbauindustrie, deren An-
lagen und Maschinen im Automobilbau Anwendung finden, die
etablierten Entwicklungsdienstleister und IKT-Unternehmen mit
starkem Automobilbezug, eine sehr automobilaffine universitare
und auBeruniversitdre Forschungslandschaft sowie ein Bildungs-
system aus, das den Bedarf an hochqualifizierten Fachkréften in
der Automobilindustrie bestmdglich zu decken versucht.

Die sich wandelnden Rahmenbedingungen ldsen eine verander-
te Innovations- und Marktdynamik aus, von der besonders auch
die Automobilindustrie, die Ausriister fiir die Automobilindustrie
sowie alle direkt oder indirekt mit der Automobilindustrie verbun-
denen Akteure betroffen sind. Soll die Transformation der traditio-
nellen Automobilindustrie hin zum sektor- und brancheniibergrei-
fenden Anbieter nachhaltiger Mobilitdt gelingen, bedarf es zum
einen mannigfaltiger und intensiver Anstrengungen der einzelnen
Akteure, zum anderen ist eine Abstimmung zwischen den einzel-
nen Akteuren bzw. den Teilsystemen, in denen sie verhaftet sind,
im Gesamtsystem Elektromobilitdt notwendig. Gerade das abge-
stimmte Zusammenwirken der einzelnen Teilsysteme — Industrie,
Intermediére, Bildung und Forschung sowie der dffentlichen Hand
—sind in einem regionalen Innovationssystem von entscheidender
Bedeutung. Die Zukunftsfahigkeit des baden-wiirttembergischen

Vgl. StaLa Baden-Wiirttemberg 2014a, 2014b. Erwerbstatige (Arbeitnehmer, Selbststandige, mithelfende Familienangehdrige) mit Arbeitsort Baden-Wiirttemberg in 2013

in der Wirtschaftsabteilung 29 "Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen" nach Klassifikation der Wirtschaftszweige WZ 2008.

Vgl. Dispan et al. 2013.
Vgl. IHK Stuttgart 2011; Zanker et al. 2011; Peters und Wietschel 2012.
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Automobilbaus, wenn nicht sogar des verarbeitenden Gewerbes
insgesamt in Baden-Wiirttemberg, wird maRgeblich davon ab-
héngen, ob dieser Transformationsprozess gelingt.

Ein bedeutender Knotenpunkt in der Entwicklung der Elektromo-
bilitat ist in Baden-Wiirttemberg der Cluster Elektromobilitat Siid-
West. Er verfolgt das Ziel, im regionalen Innovationssystem der
Elektromobilitdt und ihrer Schliisselkomponenten und -technolo-
gien wesentliche Akteure der Automobil- und Zulieferindustrie,
der (Produktions-)Ausriister sowie der Sektoren Energie und IKT
zusammenzufiihren. Durch einen gezielten Wissenstransfer von
der Forschung in die Industrie strebt der Cluster zudem eine Ein-
bindung von kleinen und mittelstdndischen Unternehmen in den
Technologiewandel hin zur Elektromobilitdt an. Mit seinen Aktivi-
taten zur Industrialisierung der Elektromobilitdt stehen der Cluster
und seine Akteure aus Wirtschaft, Wissenschaft und Forschung
im Wetthewerb mit verschiedenen nationalen und internationalen
Forschungs- und Technologiestandorten. So versuchen vor allem
Regionen in Asien — allen voran die Volksrepublik China, Siidko-
rea und Japan — sich in den neuen Technologiefeldern zu posi-
tionieren und etablierten Automobilstandorten die Technologie-
fiihrerschaft streitig zu machen. Angesichts der Tatsache, dass
ein GroBteil der in Baden-Wiirttemberg produzierten Fahrzeuge
exportiert wird, muss sich die heimische Automobilindustrie ge-
geniiber OEMs auf der ganzen Welt behaupten kénnen, um auch
kiinftig eine Spitzenposition einzunehmen.

Vor dem Hintergrund der skizzierten Problemstellung ist es Ziel
dieser Untersuchung, die Innovations- und Leistungsfahigkeit
des regionalen Innovationssystems Elektromobilitdt, zusam-
mengefasst im Cluster Elektromobilitdt Siid-West, umfassend zu
analysieren und im Vergleich zu ausgewahlten internationalen
Vergleichsregionen, die ebenfalls ihre Schwerpunkte auf Elektro-
mobilitdt bzw. alternative Antriebskonzepte legen, zu bewerten,
um somit Starken wie auch Schwéachen eruieren zu konnen. Aus-
gehend hiervon werden entsprechende Weiterentwicklungspo-
tenziale formuliert.

Die theoretisch-konzeptionelle Basis bildet der regionale Innova-
tionssystemansatz, der auf den Analysegegenstand ,,Nachhaltige
Mobilitdt” angepasst wurde. Zundchst wurden Forschungs- und
Entwicklungsaktivitdten von Unternehmen sowie Forschungs-

einrichtungen und Schwerpunkte der Bildungseinrichtungen
betrachtet. Die Leistungsfahigkeit von regionalen Innovations-
systemen bestimmt sich einerseits durch die Leistungsféhigkeit
der einzelnen Akteure, andererseits auch durch die Fahigkeit der
relevanten Player, zielorientiert zusammenzuwirken. Daher wurde
im Weiteren untersucht, wie das Zusammenspiel in den Regionen
organisiertist und welche Bedeutung hierbei die 6ffentliche Hand
als steuernde Instanz einnimmt. Neben der Angebotsseite, also
der Herstellung von Fahrzeugen mit alternativen Antriebssyste-
men sowie der dazugehdrigen Systeme und Komponenten, wur-
de auch die Anwenderseite betrachtet. Auf der Anwenderseite
wurde neben der Verbreitung von xEV und deren Anwendung in
besonderen Flottenprogrammen auch die Infrastruktur fiir Elek-
tromobilitdt untersucht.

Das regionale Innovationssystem ,Nachhaltige Mobilitat” ist
sektor-, branchen- und technologielibergreifend angelegt. Es um-
fasst sehr viele Akteure und ist von einer komplexen Akteurskon-
stellation sowie — gerade gegenwaértig —von einer hohen Dynamik
gekennzeichnet. Dieses System vollumfassend mit allen Facetten
zu untersuchen ist extrem komplex und in einer Studie kaum dar-
stellbar. Daher grenzt sich der fiir die Studie zugrunde liegende
Untersuchungsansatz wie folgt ab:

Fahrzeugkategorien: Betrachtet werden Automobile, (Klein-)
Kraftrdder, Nutzfahrzeuge (Busse und Lastkraftwagen). Kleinst-
fahrzeuge, wie zum Beispiel Elektrozweirdder sowie grofle Nutz-
fahrzeuge werden jeweils nurin dem Mal3e betrachtet, wie sie fiir
Vergleichsregionen relevant und mit Perspektive auf den Cluster
Elektromobilitdt Siid-West von Bedeutung sind.

Fahrzeugkonzepte: Betrachtet werden im Wesentlichen Hybrid
Electric Vehicles (HEV, deutsch: Hybridfahrzeug), Plug-in-Hybrid
Vehicles (PHEV, deutsch: Plug-in Hybridfahrzeug), Battery Electric
Vehicles (BEV, deutsch: batterieelektrisches Fahrzeug) und Fuel
Cell Vehicles (FCV, deutsch: Brennstoffzellenfahrzeug). Im Fokus
stehen somit xEV und FCV.

Fahrzeugkomponenten und Schliisseltechnologien: Es werden
relevante Schliisselkomponenten wie Elektromotoren, Energie-
speichersysteme (Batterie inkl. Batteriemanagement bzw. Brenn-
stoffzellensysteme mit Wasserstoffspeicherung), Leistungselek-

tronik, Antriebsstrang bis hin zu IKT-L6sungen und schlieRlich der
Fahrzeugintegration und Fertigung abgedeckt.

Infrastrukturen fiir die Elektromobilitat (zum Beispiel Energiever-
sorger, Systemdienstleister etc.): Zudem werden Ladeinfrastruk-
turen (zum Beispiel induktives Laden, Lades&ulen) beriicksichtigt,
nicht aber alle weitergehenden Technologien und Entwicklungen
hinsichtlich der Netzanbindung (zum Beispiel Smart Metering,
Abrechnungssysteme und -dienstleistungen etc.).

Ausriister [ Ausriister

v

Die nachfolgende Abbildung 1-1 zeigt die im Fokus stehenden
Bereiche des Innovationssystems Elektromobilitdt und Unter-
suchungsbereiche der Studie. Dabei spielen selbstversténdlich
Mobilitatsdienstleister und Kunden aus Sicht der internationalen
Absatzméarkte und Anwenderregionen weiterhin eine Rolle und
werden in der Studie ebenfalls mit abgedeckt.

Um die formulierten Fragen bestméglich zu beantworten, wurde
ein dreistufiges Studiendesign gewahlt, das auf einem Kanon un-
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Kapitel 1

terschiedlicher Methoden aufbaut, die dem aktuellen Stand der
Wissenschaft entsprechen. Zundchst wurden in der ersten Stu-
fe die relevanten Regionen weltweit identifiziert. Diese Stufe hat
somit explorativen Charakter und beruht methodisch zum einen
auf Vorerfahrungen des Fraunhofer ISI, auf qualitativen Analy-
sen entsprechender Informationsquellen sowie zum anderen auf
quantitativen Analysen entsprechender Regionen. Im zweiten
Schritt wurde im Rahmen eines Expertenworkshops eine Aus-
wahl von relevanten Vergleichsregionen fiir den Detailvergleich
getroffen. Gegenstand der Stufe 2 war die vergleichende und um-
fassende Analyse des Clusters Elektromobilitdt Siid-West mit den
ausgewdhlten Vergleichsregionen weltweit. Dabei kamen neben
quantitativen Analysen auch qualitative Untersuchungsformen,
inshesondere telefonische Interviews mit Entscheidungstrdgern
in Industrie, Forschung und Bildung sowie &ffentlicher Hand,
zum Einsatz. Die Untersuchung schliet mit der Stufe 3, in der die
Stérken und Schwéchen des Clusters Elektromobilitdt Stid-West
sowie die daraus erwachsenden Chancen und Risiken analysiert
und dargestellt werden. Des Weiteren werden im zweiten Ar-
beitsschritt Handlungsfelder zur Weiterentwicklung des Clusters
abgeleitet.

Die nachfolgenden Kapitel beschreiben die Ergebnisse dieses
Vorgehens. Kapitel 3 stellt anhand quantitativer Indikatoren die
ausgewahlten Regionen im Quervergleich dar. In Kapitel 4 werden
die einzelnen Regionen sowie ihre Stérken und Schwéchen skiz-
ziert. Fiir Baden-Wiirttemberg erfolgt diese Darstellung ausfiihr-
lich in Kapitel 5, so dass in Kapitel 6 in der Gegenliberstellung die
spezifischen Stérken und Schwéchen von Baden-Wiirttemberg
sowie die hieraus erwachsenden Chancen und Risiken darge-
stellt werden kénnen. Das Ergebnis ist eine Standortbestimmung
hinsichtlich der Wettbewerbs- und Innovationsfahigkeit des Clus-
ters Elektromobilitdt Siid-West mit klar definierten Handlungs-
empfehlungen zur Stdrkung dieser Féhigkeiten, die im letzten
Kapitel dargelegt werden.

Kapitel 2

METHODIK

Fiir die einzelnen Stufen dieser Studie wurden aus einem umfas-
senden Methodenportfolio jeweils geeignete quantitative und
qualitative Methoden ausgewdhlt und kombiniert. Quantitative
Methoden wurden vor allem dann verwendet, wenn es um das
Identifizieren von Strukturen, Typen, Mustern sowie um die ob-
jektivierte Leistungsmessung und -beurteilung ging. Diese fan-
den inshesondere bei den ldnder- und clusteriibergreifenden
Vergleichen Anwendung (Kapitel 3). Bei der Abbildung von so-
zialen oder politischen Interaktionsheziehungen, die von einem
hohen MaR an Komplexitdt und Spezifizitdt charakterisiert sind,
stoRen quantitative Ansétze jedoch an ihre Grenzen. Deshalb
wurden inshesondere bei der vertiefenden Analyse der Cluster
(Kapitel 4) qualitative Verfahren ergénzend hinzugezogen.

2.1 METHODIK DER QUANTITATIVEN ANALYSE

Im Rahmen der quantitativen Analysen wurden die Dimensio-
nen Forschung und Entwicklung, Anbieter sowie Anwender von
Elektromobilitdt betrachtet. In diesem Zusammenhang wurde auf
elektromobilitdtsrelevante Publikationszahlen, Patentanmeldun-
gen, die jeweils damit verbundenen Kooperationsnetzwerke, Pro-
duktionskennzahlen von PKW und Lithium-lonen-Batterie(LIB-)
Zellen, Verkaufsdaten von xEV sowie auf relevante Bestandsgro-
Ben beispielsweise der Infrastruktur zuriickgegriffen.

Publikationen und Patente geben Aufschluss iiber wissenschaft-
lich-technologische Entwicklungen bzw. Forschungs- und Ent-
wicklungsanstrengungen in einem Technologiefeld und stellen
somit wichtige FuE-Indikatoren dar. Die fiir das Feld Elektromo-
bilitdt wesentlichen technischen Herausforderungen und damit
Schliisseltechnologien sind Batterie, Brennstoffzelle, Elektromo-
tor, Ladetechnologie sowie Leistungselektronik und bilden den
Betrachtungsgegenstand fiir die Publikations- und Patentanaly-
sen. Publikationen wurden fiir den Zeitraum 2009 bis 2013 {iber
die Publikationsdatenbank ,Web of Science” erhoben — bei Pa-
tenten wurden transnationale Patentanmeldungen im Zeitraum
2009 bis 2011 iiber die Patentdatenbank , PATSTAT” (Patent Stati-
stical Database) betrachtet.? Die damit erfassten Organisationen
und ihre Publikationen und Patente wurden schlieBlich einem
Land sowie gegebenenfalls einer Region zugeordnet.

Innovationskooperationen von Unternehmen, aber auch For-
schungseinrichtungen sowie Art und Intensitdt der Vernetzung

® Der Untersuchungszeitraum reprasentiert jeweils die aktuellsten verfiigharen Daten.

und Kooperation zentraler Akteure, lassen sich anhand ihrer Ko-
Publikations- bzw. Ko-Patentnetzwerke messen. Letztere bilden
somit einen weiteren wichtigen Baustein zur Bewertung der
Regionen. Eine Ko-Publikation bzw. ein Ko-Patent ist dabei eine
Publikation bzw. ein Patent, auf welche/s Autoren/Anmelder aus
zwei unterschiedlichen Unternehmen oder Organisationen ver-
zeichnet sind. Eine Ermittlung der Kooperationsnetzwerke wurde
im Rahmen dieser Studie auf Ebene der Regionen durchgefiihrt,
wobei nur die wichtigsten Akteure einer Region betrachtet wur-
den, um die Ubersichtlichkeit der Ergebnisse zu gewahrleisten.
Aufgrund dieser Herangehensweise stellen die so entstehen-
den Netzwerkgrafiken immer nur einen Ausschnitt der real vor-
liegenden Kooperationen dar. Dabei zeigt die GroRe der Kreise
die Anzahl der Kooperationspartner an. Die Dicke der Verbin-
dungslinien, bzw. der jeweilige Zahlenwert steht fiir die Anzahl
der Kooperationsheziehungen, also gemeinsame Publikationen
bzw. Patentanmeldungen. Griin ausgefiillte Kreise kennzeichnen
Organisationen, die innerhalb der jeweils betrachteten Region
angesiedelt sind. Orange ausgefiillte Kreise stehen fiir Koopera-
tionspartner, die auBerhalb der Region angesiedelt sind.

Produktionszahlen von PKW, ohne Einschrdnkung auf xEV, ge-
ben einen breiten Uberblick iiber tatsdchliche und potenzielle
Akteure im Bereich Elektromobilitat. Dazu wurde die durch PwC
erhobene Autofacts (2014) Datenbank analysiert, welche die
globalen Produktionszahlen von PKW mit einem zuldssigen Ge-
samtgewicht von kleiner als sechs Tonnen fiir 2013 nach Modell,
Hersteller, Produktionsstandort, Land, etc. bereithalt.
XEV-Produktionszahlen sind ein weiterer wichtiger Indikator zur
Identifikation bedeutender Akteure. Da die PwC Autofacts (2014)
keinen Aufschluss iiber die Antriebsart (konventionell, alternativ)
geben, wurden die weltweiten Verkaufszahlen von Fahrzeugen
mit alternativen Antrieben fiir 2013 aus der Datenbank MarkLi-
nes (2014), welche ldnder-, hersteller- und modellspezifische
Daten bereithalt, herangezogen. Es wurde dabei angenommen,
dass alle in 2013 verkauften Fahrzeuge auch 2013 produziert
wurden. Unter Einbeziehung von Webseiten der Hersteller und
zusatzlicher Quellen wurde erarbeitet, welches Fahrzeugmodell
an welchen Standorten produziert wird. Aufgrund der Vielzahl an
verwendeten Quellen zu den Produktionsstandorten einzelner
Modelle sind jedoch leichte Diskrepanzen zum Beispiel zur PwC
Autofacts Datenbank mdglich.
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Kapitel 2

Um den momentanen Stellenwert des Themas Elektromobilitét
bei den einzelnen Automobilherstellern abschétzen zu kdnnen,
wurde eine Ubersicht iiber die Anzahl an Fahrzeugen mit alter-
nativen Antriebskonzepten in den Herstellerportfolios auf Basis
der MarkLines Datenbank erarbeitet (Kriterium: verfiighar Ende
2013).

Batterien stellen, gemessen am Wertschopfungsanteil, die
Schliisselkomponente eines xEV dar,'® wobei die Lithium-lonen-
Batterie mittelfristig als die vielversprechendste Technologie
angesehen wird." Da 60 bis 80 % der Wertschopfung bei Lithium-
lonen-Batterien durch die Zellen bestimmt werden,'? wurden die
Produktionskapazitdten der weltweit bedeutendsten Lithium-
lonen-Batteriezellhersteller analysiert. Als Datenquelle hierfiir
diente Anderman (2013). Die unternehmensgenaue Aufldsung
der Datenquelle machte eine Zuordnung der Produktionskapa-
zitdten zu einzelnen Regionen mdglich. Auf Basis einer Inter-
netrecherche wurden die einzelnen Produktionsstandorte der
Unternehmen erarbeitet und den Regionen zugeordnet. War dies
nicht mdglich, so wurde die Kapazitdt anhand des Hauptsitzes
des Unternehmens zugeordnet.

Der Bestand an xEV wurde untersucht, um die Bedeutung von
Elektromobilitdt und deren Akzeptanz in der Bevolkerung ab-
schédtzen zu konnen. Je nach Datenverfiigharkeit erfolgte diese
Betrachtung nach Mdglichkeit auf regionaler, teilweise aber
auch auf nationaler Ebene. Neben nationalen oder regionalen
Zulassungsstatistiken wurden Studien herangezogen oder der
Bestand {iber eine Kumulation der verkauften xEV bis 2013 (auf
Grundlage der MarkLines (2014) Verkaufszahlen) hergeleitet.

Ladeinfrastruktur ist ein weiterer bedeutender Faktor, der die
Diffusion von xEV entscheidend beeinflusst. Um ein mdglichst re-
alitdtsnahes Bild aus Nutzersicht zu erhalten, wurde die Anzahl
der Ladesaulen nach Mdglichkeit in anwenderorientierten Uber-
sichtsportalen recherchiert. Fiir jede Region wurde dabei jeweils
das Portal als Datenquelle herangezogen, das die groRte Anzahl
an Ladesaulen fiir eine bestimmte Region verzeichnet. Teilweise
musste in Ermangelung geeigneter Datenquellen eine Analyse
auf nationaler Ebene durchgefiihrt werden oder auf Zahlen sta-
tistischer Institute zuriickgegriffen werden.™

' Vgl. NPE 2011.
" Vgl. Kleine-Mallhoff et al. 2012.
'2Vgl. NPE 2010.

2.2 METHODIK DER QUALITATIVEN ANALYSE

Die quantitativen Untersuchungen stellten die Basis fiir weitergehen-
de Analysen, Aus- und Bewertungen dar. In diesem Zusammenhang
wurden ergdnzend umfangreiche und detaillierte stichwort- und
schlagwortbasierte, inhaltliche und themenbasierte sowie akteurs-
basierte Literatur- und Internetrecherchen durchgefiihrt. Die vor dem
Hintergrund des regionalen Innovationssystem-Ansatzes fiir die Re-
cherche relevanten Kategorien stellen sich wie folgt dar und wurden
fiir jede Region im Einzelnen analysiert:

Organisation: Von besonderem Interesse ist hierbei die Organisation
des jeweiligen Innovationssystems im Sinne der Steuerung der Akti-
vitdten. Insofern wurde besonderes Augenmerk auf das Vorhanden-
sein und die Aktivitédten einer von der Politik unabhangigen Organisa-
tion gerichtet, die die nationale/regionale Strategie zur Férderung der
Elektromobilitat umsetzt.

Regionale Strategie: Es wurde zunéchst iberpriift, ob eine auf die
Elektromobilitdt gerichtete regionale Strategie existiert bzw. ob re-
gionale Innovationsstrategien einen besonderen Schwerpunkt auf
die Elektromobilitdt legen. Weiterhin wurde analysiert, welche Akti-
vitdten, also konkreten Ziele mit einzelnen MaBnahmen, angestof3en
werden und schlieflich, welche Akteure in die Erarbeitung der Stra-
tegie eingebunden waren.

Politische Rahmenbedingungen: Diese wurden getrennt fiir die An-
bieter- und Anwenderseite betrachtet. Mit Blick auf die Anbieterseite
wurde beispielsweise analysiert, ob spezifische direkte oder indirekte
FérdermalBnahmen fiir den Privatsektor, also Unternehmen mit Aktivi-
tdten im Bereich der Elektromobilitét, existieren. Auf der Anwender-
seite wurde untersucht, welche Rolle die 6ffentliche Hand als Nach-
frager von Elektroautos spielt und ob spezielle FordermaBnahmen fiir
Nutzer von xEV existieren.

Treibende Akteure auf Anbieterseite: Akteure, die neue Entwicklun-
gen mal3geblich treiben, sind fiir regionale und nationale Innovations-
systeme von entscheidender Bedeutung. Im Falle der Elektromobilitét
gehenwesentliche Impulse oftmals von groRen Automobilherstellern,
wichtigen Zulieferern oder auch Dienstleistern, die fiir die Ladeinfra-
struktur zustandig sind, aus. Demzufolge richtete sich die Analyse auf
das Vorhandensein von solchen Treibern sowie deren Aktivitaten.

'3 Es ist zu beachten, dass eine Ladesdule nach der hier verwendeten Definition mehrere Ladepunkte (,,Stecker”) haben kann. Lades&ulen sind in Abgrenzung zu Ladestationen zu
verstehen, wobei letztere in der Regel aus mehreren Lades&ulen bestehen. Auch im Englischen existiert eine Vielzahl an teilweise nicht trennscharf verwendeten
Bezeichnungen. Dabei sind ,outlets”, ,connections” und ,ports” i. d. R. als einzelne Anschliisse, , points” und ,pillars” als Lades&ulen und ,spots” und , stations” als
Ladestationen zu sehen. Im Rahmen dieser Studie wurde nach Mdglichkeit die Anzahl an Ladesédulen betrachtet.

FuE-Aktivitaten: Forschungs- und Entwicklungsaktivitdten stel-
len zentrale MessgrofRen zur Erfassung der aktuellen Entwick-
lungen mit Blick auf Technologie und Innovation dar. Aufgrund
der Nicht-Verfiigharkeit von FuE-Daten zur Elektromobilitdt in
den einzelnen Regionen wurden die Patentaktivitdten — als wich-
tiger FUE-Outputindikator — herangezogen.

Technologisches Netzwerk: Basierend auf der Analyse von Ko-
Patenten konnen Hinweise auf die Struktur des regionalen Netz-
werks bei gemeinsamen technologischen Entwicklungen bzw.
auf die vorhandenen Kooperationsbheziehungen erlangt werden.
Als Bewertungskriterien wurden die Kooperationsintensitét bei
technologischen Entwicklungen (Ko-Patentanmeldungen der
Top-Patentanmelder im Verhéltnis der Anmeldungen der Top-10
insgesamt), die Struktur der jeweiligen Netzwerke (monozent-
risch vs. polyzentrisch), die Wissenschaftshindung der Aktivita-
ten sowie der Grad der Internationalisierung herangezogen.

Wissenschaftliches Netzwerk: Analog zur kooperativen Techno-
logieentwicklung wurden die wissenschaftlichen Kooperationen
auf Basis von gemeinsamen Publikationen (Ko-Publikationen)
analysiert. Als Bewertungskriterien wurden wie auch bei den
technologischen Netzwerken die Kooperationsintensitat, die
Netzwerkstruktur, die Interaktion mit der Wirtschaft sowie der
Grad der Internationalisierung herangezogen.

Griindungsaktivitaten: Umfang und Intensitdt neu gegriindeter
Unternehmen geben inshesondere dann, wenn es sich um ein
paradigmatisch neues Technologiefeld handelt, Hinweise auf
das Innovations- und Erneuerungspotenzial einer Region. Regi-
onen mit einem ,Entrepreneurial Climate” sind oftmals innovati-
ver und ,routinisierten” Regionen iiberlegen. Einschrénkend ist
allerdings hinzuzufiigen, dass vergleichbare quantitative Daten
zum Griindungsgeschehen in der Elektromobhilitdt nicht vorliegen
und die Bewertungen primér auf Grundlage der qualitativen Ein-
schétzungen der befragten Expertinnen und Experten erfolgten.

Anwendung: Betrachtet wurden in erster Linie der Durchdrin-
gungsgrad elektrisch angetriebener Fahrzeuge und das Vorhan-
densein (6ffentlicher) Carsharing-Anbieter.

Infrastruktur: Hierbei wurde vor allem die Verfiighbarkeit von &f-
fentlichen Ladesdulen in den Regionen betrachtet. Die Dichte der
Ladeinfrastruktur gibt Auskunft iiber die regionale Versorgungs-
infrastruktur fiir xEV.

Eine Reihe von Fragen lieB sich nicht durch guantitative Analy-
sen, Literatur- oder Internetrecherchen abschlieBend beantwor-
ten. Vor allem betraf dies das Zusammenspiel der verschiede-
nen Akteure und qualitative Aspekte der Zusammenarbeit wie
Treiber und Hemmnisse. Um diese Aspekte in die Untersuchung
integrieren zu kdnnen, wurden ergénzende Interviews mit Ent-
scheidungstragern aus Wirtschaft (0EMs, Zulieferer, Ausriister),
Forschung (Hochschulen, Universitaten, staatliche und nicht-
staatliche Forschungseinrichtungen), Intermedidren (Verbénde,
Cluster) und Politik der einzelnen Regionen gefiihrt. Des Weite-
ren wurden die Interviews zur Interpretation der Daten und zur
Reflexion der quantitativen Ergebnisse genutzt. Die qualitative
Befragung wurde in der Regel in Form von ein- bis zweistiindigen
Telefoninterviews, in einigen Féllen, vor allem in Baden-Wiirt-
temberg, als personliches Gesprach durchgefiihrt.

Je nach informationeller Bedarfslage wurden pro Region zwei
bis sechs Interviews gefiihrt. Dabei wurde groBer Wert auf eine
moglichst groRe Heterogenitédt der Interviewpartner gelegt, da-
mit verschiedene Perspektiven in die Studie integriert werden
konnten. Um eine tiefergehende Analyse des Standorts Baden-
Wiirttemberg zu ermdglichen, wurden dort acht Interviews ge-
fiihrt. Ziel war es, je Akteursgruppe (Wirtschaft, Wissenschaft,
Politik, Verbande/Intermediare) mit zwei Personen Gespréache zu
fiihren. Im Anhang findet sich eine Ubersicht der Personen und
Organisationen, mit denen Interviews gefiihrt wurden.

Neben einer Darstellung der Charakteristika der Regionen sind
deren Stdrken und Schwichen {iber die einzelnen Kategorien
hinweg in Relation zu den anderen Regionen zu betrachten. Die
Detailanalyse Baden-Wiirttembergs schlieBt daher mit einer
komprimierten grafischen Darstellung der Starken und Schwa-
chen im Vergleich zu einer typischen Anwender- sowie Anbie-
terregion ab. Die Profilziige beinhalten eine Bewertung der ver-
schiedenen Analyseschwerpunkte auf einer Ordinalskala von
sehr gut (++) bis sehr schlecht (--).
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In explorativen Voranalysen wurden sechzehn Vergleichsregio-
nen identifiziert. Aus diesen wurden im Rahmen eines Experten-
workshops mit Vertretern aus Wirtschaft, Forschung und Politik
neun Cluster bzw. Regionen ausgewdhlt, die, wie der Cluster
Elektromobilitdt Siid-West, einer tiefgriindigen und umfassen-
den Analyse unterzogen wurden. Folgende Regionen wurden
fiir einen Detailvergleich mit Baden-Wiirttemberg ausgewahit.
In Klammern findet sich jeweils die geografische bzw. politische

fiir Elektromobilitdt: Batterietechnologie, Brennstoffzellentech-
nologie, Leistungselektronik, Elektromotoren und Ladetechnolo-
gien herangezogen, um einerseits zentrale Lénder und Regionen
zu identifizieren, welche als Vergleichsregionen fiir den Cluster
Elektromobilitdt Siid-West dienen kdnnen. Andererseits kdnnen
fiir ausgewahlte Vergleichsregionen deren wissenschaftliche und
technologische Schwerpunkte identifiziert werden. Dies ermdg-
licht eine systematische Untersuchung ihrer Starke, Dynamik und

4. 8. Abgrenzung: strukturellen Zusammensetzung sowie der Kooperationen zentra-
3. ler Akteure.
10. e Paris/lle-de-France (Region lle-de-France)

e Kalifornien (US-Bundesstaat Kalifornien)™ Die Abbildung 3-2 zeigt den Anteil fiihrender Ldnder und Regio-
e Great Lakes (Metropolregion Detroit und Metropolregion nen an den weltweiten Publikationen zu den fiinf Schliisseltech-
Toronto) nologien fiir die Elektromobilitdt (Zeitraum 2009-2013). Die sieben
¢ Seoul (Metropolregion Seoul) Lander Japan, Siidkorea, China, USA, Kanada, Deutschland und
¢ Tokio (Metropolregion Kantd) Frankreich haben demnach einen Anteil von rund zwei Dritteln am
¢ Aichi (japanische Provinz Aichi) weltweiten Publikationsaufkommen, wobei sich inshesondere in
e Peking (Metropolregion Peking) Japan (Tokio und Aichi mit gemeinsam 4 % von 6 % landesweit)
¢ Shanghai (Metropolregion Shanghai) und Siidkorea (Seoul 5 % von 8 % landesweit) wesentliche For-
¢ Shenzhen (Metropolregion Shenzhen) schungsaktivitdten in einzelnen Regionen konzentrieren. Rund ein
Drittel der Publikationsaktivitdten verteilt sich auf alle anderen
Die Region Great Lakes wird, sofern nicht anders angegeben, als Lander weltweit. Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass sich die in
Kombination der Metropolregionen Detroit und Toronto aufge- der Regel gréftenteils von Forschungseinrichtungen stammenden
fasst. Bei der Region um die japanische Stadt Toyota kann auf- Publikationen typischerweise auf ein weltweites und dezentrales
grund der Einwohnerzahl die Provinz Aichi fiir einen Vergleich Netz von Universitdten, 6ffentlichen FuE-Einrichtungen etc. vertei-
herangezogen werden, der Groraum Paris/ile-de-France wird len und daher eine Konzentration von zwei Dritteln der Aktivitaten
durch die Region fle-de-France abgegrenzt. Die Vergleichsre- auf wenige Lander beachtlich ist. Ein Viertel der weltweiten Publi-
Region - gionen Seoul, Tokio, Peking, Shanghai und Shenzhen weisen kationen entfallt auf die in der Studie betrachteten zehn Regionen.

teilweise eine deutlich groRere Dimension beziiglich ihrer Beval-
EU Baden-Wilrttemberg 1. kerungszahlen auf als Baden-Wiirttemberg. Dies gilt ebenso fiir Die Anteile fiihrender Lander und Regionen an den weltweiten
Paris/ile-de-France 2. Kalifornien, wobei in den Analysen der Fokus auf die Ballungs- Patentanmeldungen zu den fiinf Schliisseltechnologien fiir die
o Kalifornien 3 rdume Los Angeles und San Francisco gelegt wird. Die unter- Elektromobilitat (Zeitraum 2009-2011) sind in Abbildung 3-3 darge-
schiedlichen Dimensionen der Regionen sind bei den verglei- stellt. Hiernach sind sogar fast 90 % aller Patentierungsaktivitdten
Great Lakes & chenden Analysen zu beriicksichtigen. Die geografische Lage auf die sieben genannten Lander konzentriert. Sogar mehr als die
Asien Seoul 5. der Regionen ist in Abbildung 3-1 dargestellt. Hélfte aller Patentanmeldungen stammen aus den in der Studie
Tokio 6 betrachteten zehn Regionen. Die Regionen Tokio, Aichi, Seoul und
o 3.1 FuE-INDIKATOREN Baden-Wiirttemberg tragen hier bereits mit fast 50 % zu den welt-
Alehi E weiten Patentaktivitdten bei. Aufféllig jedoch ist der geringe Anteil
Peking 8. Publikationen und Patente geben Aufschluss {iber wissenschaft- der Great Lakes. Es ist zu vermuten, dass viele Patente, die in die-
Shanghai 9. lich-technologische Entwicklungen bzw. Forschungs- und Entwick- ser Region ihren Ursprung haben, nicht von heimischen Unterneh-
Shenhon " lungsanstrengungen zentraler Akteure in einem Technologiefeld. men, sondern von Tochtergesellschaften internationaler Konzerne

Abbildung 3-1: Geographische Ubersicht iiber die Vergleichsregionen.™

' Eigene Darstellung.

Fiir die vorliegende Studie wurden die fiinf Schliisseltechnologien

entwickelt und in deren Stammland angemeldet werden.

> Die Patent- und Publikationsanalysen fiir Kalifornien wurden auf Ebene der Metropolregionen Los Angeles und San Francisco durchgefiihrt, da diese die bedeutendsten
Innovationszentren in Kalifornien darstellen. Aufgrund der mangelnden Datenverfiigharkeit wurde dieser Ansatz auch bei der Bestimmung der Anzahl an xEV in

Kalifornien verwendet.
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Die betrachteten Lander stellen die weltweit filhrenden Lander

dar. In den untersuchten Regionen ist der GroR3teil der weltwei- tromobilitdt konzentriert.

CN-Rest

DE-Rest CA-Rest
7% 4%

3% KR-Rest 3 %
/ FR-Rest3 % Peking
JP-Rest 2 % 4%

Great Lakes
US-Rest 419
17 %

1 Tokio

Betrachtete 39%
Regionen 24 % —
Shanghai
2%
Aichi -/ \
19 Paris
Welt-Rest S ! 29
37% aden- 1“.]7tem erg Shenzhen Kalifornien
’ 1% 1%
Abbildung 3-2: Publikationsanteile fiihrender Lander und Regionen zu Schliisseltechnologien fiir die Elektromobilitat (Welt)."
Aichi
Tokio Seoul
2% \ 7%
—
Betrachtete
Regionen 54 %
Baden-Wiirttemberg
. 7%
/' \ Paris 3 %
Peking 0 %
I s / Kalifornien 1 %
Wt]al]t-‘;:est Great Lakes Shenzhen 1%
0%  Shanghai
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Abbildung 3-3: Patentanmeldungen fiihrender Lénder und Regionen zu Schliisseltechnologien fiir die Elektromobilitét (Welt). 7

6 Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus Web of Science.
7 Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus PATSTAT.

ten FuE-Anstrengungen zu Schliisseltechnologien fiir die Elek-

Die Anteile der filhrenden Lander an den Patentanmeldungen
weltweit sind in Abbildung 3-4 fiir die einzelnen Schliisseltechno-
logien dargestellt. Zum Vergleich mit der ,klassischen” Automo-
bilindustrie wurde das Technologiefeld ,Verbrennungsmotor” mit
beriicksichtigt. Anhand der Patentanmeldungen zeigt sich Japan
tiber alle Technologiefelder hinweg als fiihrend mit Anteilen zwi-
schen 30 und 60 %. Deutschland weist Patentanteile zwischen
10 und 30 % auf. Die USA und Siidkorea sowie Frankreich und
China gehdren auch bei den einzelnen Schliisseltechnologien zu
den zentralen Akteuren. So patentieren die USA vergleichsweise
stark im Bereich der Brennstoffzellentechnologie, Siidkorea im
Bereich der Batterietechnologie und Japan im Bereich der Leis-
tungselektronik. Deutschland ist sehr aktiv im Bereich der Elek-
tromotoren und Frankreich bei den Ladetechnologien.

Heruntergebrochen auf die einzelnen Regionen bestétigt sich die
Dominanz der japanischen Regionen im internationalen Vergleich.
Die Regionen Aichi und Tokio sind in jedem der untersuchten Tech-
nologiefelder weltweit fiihrend. Bis zu 80 % aller Patente gehen auf
Anmelder zuriick, die aus diesen Regionen stammen (Abbildung
3-5). An dritter Stelle liegt Baden-Wiirttemberg, welches nennens-
werte Anteile im Bereich der Elektromotoren, der Ladetechnolo-

100% 1

90% -

80%
70% 1
60 % -
50% A
40% -
30%
20%
10% 1

%

gien und der Leistungselektronik vorweisen kann. Des Weiteren ist
die Region Seoul bei der Batterietechnologie als wichtiger Akteur
anzufiihren.

Baden-Wiirttemberg hateinen hohen Anteilim Bereich der Elektro-
motoren. In den anderen Technologiefeldern, vor allem im Bereich
der Batterie- und Brennstoffzellentechnik, ist Baden-Wiirttemberg
nichtin der Spitzengruppe, sondern eher im Mittelfeld angesiedelt.
Zwar liegt Baden-Wiirttemberg im Bereich der Elektromotoren,
der Ladetechnologien wie auch der Leistungselektronik im Regio-
nenvergleich an dritter Position, dennoch ist der Abstand zu den
japanischen Akteuren sehr deutlich.

:1:::\ [ Rest-Welt
= us
Bl <R
l r
Z FEE on
| ] FR

DE

Batterien Brennstoff- Elektro- Laden-
zelle motoren technologien

Leistungs-  Verbrennungs-
elektronik motoren

Abbildung 3-4: Technologische Schwerpunkte fiihrender Léander im Vergleich anhand transnationaler Patente (European Patent Office (EPO) und Patent Cooperation Treaty (PCT),

2009-2011) - Verteilung in %."

'8 Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus PATSTAT.



Kapitel 3

Technologieanteile der Regionen
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Abbildung 3-5: Technologische Schwerpunkte der ausgewahiten Regionen im Vergleich.*
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Betrachtet man im Weiteren, welche technologischen Schwer-
punkte die einzelnen Regionen setzen, so zeigt sich, dass bei-
spielsweise die Regionen Tokio und Aichiin allen Technologiefel-
dern sehr aktiv sind. Auch Baden-Wiirttemberg weist Aktivitdten
in allen fiinf Technologiefeldern auf (Abbildung 3-6). Wahrend
fast alle Regionen, vor allem Kalifornien, Seoul und Shenzhen,
ihren technologischen Schwerpunkt auf die Batterietechnologie
legen, zeigt sich in Baden-Wiirttemberg ein Schwerpunkt auf
den Elektromotoren.

Die herausragende und technologisch ausgewogene Rolle Tokios
wird auch in Abbildung 3-7 und Abbildung 3-8 deutlich. Hier wer-
den die zehn ausgewdhlten Regionen anhand der GréRe (gemes-
sen durch die Anzahl der Patentanmelder in Abbildung 3-7 sowie
der Patentanmeldungen in Abbildung 3-8) und der Industrieanteile
(gemessen durch die Anzahl der Industrieanmelder in Abbildung
3-7 sowie der Industriepatentanmeldungen in Abbildung 3-8) iiber
alle Technologiefelder hinweg verglichen. Tokio stellt sich nach
beiden Kriterien als gréter Cluster mit fast maximalem Industrie-
anteil dar. Baden-Wiirttemberg ist nach Tokio der vergleichsweise

Leistungselektronik

Ladetechnologien
I Elektromotoren

Brennstoffzellen

Batterien

Gesamt BW Paris Kalifornien ~ GreatLakes Seoul

Aichi Peking Shanghai Shenzhen

Abbildung 3-6: Schwerpunkte der ausgewahlten Regionen im Bereich der Schliisseltechnologien im Vergleich.?

19 Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus PATSTAT.
% Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus PATSTAT.

groBte Cluster mit den meisten Industrieakteuren. Anhand der Pa-
tentanmeldungen jedoch liegt Baden-Wiirttemberg gleichauf mit
Seoul hinter Aichi und Tokio. Great Lakes, Peking und Shanghai zéh-
len beispielsweise zu den vergleichsweise kleinsten der zehn Clus-
ter mit der geringsten Anzahl an Akteuren und Patentanmeldungen.
Shanghai weist die geringste Industriebeteiligung auf und Paris/lle-
de-France die geringsten Anmeldezahlen durch die Industrie.
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Abbildung 3-7: Relative GroRe vs. Industrieanteil der Cluster im Vergleich anhand
patentierender Akteure.?

Auch anhand der wissenschaftlichen Aktivitdten, gemessen durch
die publizierenden Akteure, stellt Tokio den groRten Cluster dar,
gefolgt von Seoul, Peking und Paris/ile-de-France. Aichi ist der
Cluster mit der geringsten Anzahl publizierender Akteure, in Kali-
fornien hingegen liegt der groBte Anteil an Unternehmen vor (Ab-
bildung 3-9). Beziiglich des Publikationsaufkommens (iber die fiinf
Schliisseltechnologien hinweg ldsst sich Seoul als gréter Cluster
identifizieren, gefolgt von Peking und den Great Lakes (Abbildung
3-10). Tokio, hier an vierter Stelle, bringt deutlich weniger Publika-
tionen hervor als Seoul. Gemeinsam mit den Patentaktivitaten liegt
der Schluss nahe, dass sich die Akteure in Seoul gegeniiber wis-
senschaftlich-technisch fiihrenden Akteuren in der Region Tokio in
Stellung bringen. Fiir die Zukunft zeichnet sich daher eine zuneh-
mende Konkurrenzsituation bei der Umsetzung der FuE-Ergebnis-

2 Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus PATSTAT.
2 Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus PATSTAT.
% Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus Web of Science.
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Abbildung 3-8: Relative GroRe vs. Industrieanteil der Cluster im Vergleich anhand
von Patentanmeldungen.??

se in neue Elektromobilitdtskonzepte ab. Baden-Wiirttemberg —im
Vergleich einer der kleineren Cluster, d. h. mit vergleichsweise we-
nigen publizierenden Akteuren und wenigen Publikationen — weist
hierbei einen ausgewogenen Industrieanteil auf.
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Abbildung 3-9: Relative GroRe vs. Industrieanteil der Cluster im Vergleich anhand
publizierender Akteure.®

21



22

Kapitel 3

Publikationsaktivitaten der Cluster (Publikationszahlen)
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Abbildung 3-10: Relative GréRe vs. Industrieanteil der Cluster im Vergleich anhand
von Publikationen.

3.2 ANBIETERSEITE

Um vorhandenes technologisches Potenzial nutzen zu kdnnen,
ist es erforderlich, dieses in innovativen Produkten zu vermark-
ten. Fiir eine Region bedeutet dies, dass starke Akteure im
Bereich der Produktentwicklung und der Produktion vor Ort er-
forderlich sind, um aus dem technologischen Know-how Wert-
schopfung und damit Arbeitsplétze generieren zu kdnnen. Fiir
eine erfolgreiche industrielle Wertschopfung im Bereich nach-
haltiger Mobilitat sind in erster Linie innovative Fahrzeug- und
Batteriehersteller erforderlich.

Die durchgefiihrten Analysen zeigen, dass ca. 53 von weltweit
fast 83 Millionen PKW 2013 in den Lédndern hergestellt wurden,
in denen die im Rahmen der Studie betrachteten Vergleichs-
regionen liegen (Abbildung 3-11). 64 % der globalen Fahrzeug-
produktion verteilen sich somit auf die Lander Deutschland,
Frankreich, USA, Kanada, China, Siidkorea und Japan, welche
folglich die Zentren der globalen Automobilindustrie darstellen.
Weitere bedeutende Lénder in der globalen Fahrzeugproduk-

% Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus Web of Science.
% Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus Autofacts 2014.

Globale Fahrzeugproduktion: 82.544.242

29.594.173
/ 36 %

S
52.950.069
64 %

Fahrzeugproduktion in den betrachteten Landern
(DE, FR, US, CN, KR, JP)

Fahrzeugproduktion Rest der Welt

Abbildung 3-11: Fahrzeugproduktion (< 6 1) in 2013 weltweit und in den Léndern der
Vergleichsregionen.”

tion sind Indien, Brasilien, Mexiko, Thailand, Spanien und Russ-
land. Diese sind allerdings eher als Produktionsstandort denn
als Technologiestandorte zu sehen.

Unter den Benchmark-Regionen sind die Great Lakes mit fast
3 Millionen produzierten Fahrzeugen stérkster Produzent vor
Aichi (2,3 Mio.) und Shanghai (2 Mio.), wie in Abbildung 3-12
ersichtlich. Erst danach folgen Regionen wie Seoul (1,7 Mio.),
Tokio (1,4 Mio.), Peking (1,1 Mio.) und Baden-Wiirttemberg
(1 Mio.). Es zeigt sich, dass neben den traditionellen Zentren
der Automobilproduktion (Great Lakes, Aichi, Seoul, Baden-
Wiirttemberg) die chinesischen Regionen an Bedeutung gewin-
nen und zur Weltspitze aufschlieBen. Jedoch sind vornehmlich
ausldndische OEMs mit hohen Produktionsvolumina in China
vertreten. Die gréBten Produzenten sind Daimler, Ford, Kia,
Hyundai, Subaru, Daihatsu, Toyota, Chang’an und Volkswagen.
Neben den verschiedenen Marken der Volumenhersteller sind
lediglich Mercedes und Lexus als Premium-Marken mit we-
sentlichem Anteil vertreten.
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Abbildung 3-12: Fahrzeugproduktion in den Vergleichsregionen nach Marke in 2013.%

% Eigene Darstellung mit Daten aus Autofacts 2014.
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Bei den weltweit produzierten xEV entfallen auf die Vergleichsre-
gionen mit in Summe fast einer Million produzierten Fahrzeugen
ca. 56 % der globalen Produktion von 1,7 Mio. xEV (Abbildung
3-13). Damit sind 2,1 % aller weltweit produzierten Fahrzeuge xEV.

Betrachtet man die 2013 hergestellten xEV, féllt die globale Ver-

teilung deutlich anders aus als bei den konventionell produzier-

ten Fahrzeugen (Abbildung 3-14). Die japanischen Regionen lie-

gen hier klar vor allen anderen Regionen. Die stérksten Regionen

sind mit groBem Abstand Aichi, Tokio, gefolgt von Great Lakes

und Kalifornien. Wesentliche Hersteller von xEV sind Toyota und S
Honda, hauptséchlich in Bezug auf HEV, sowie Ford, Chevrolet 978.880
und Tesla. In Baden-Wiirttemberg wurden im Jahr 2013 lediglich %
knapp 700 xEV hergestellt. Der Anteil von Baden-Wiirttemberg

an der Ausbringungsmenge der weltweit filhrenden Regionen

bewegt sich somit im Promillebereich.

Globale xEV Produktion: 1.737.180

758.300
/ 44 %

Produktion von xEV in den betrachteten Regionen

XEV Produktion Rest der Welt

Abbildung 3-13: Produktion von xEV in 2013 weltweit und in den Vergleichsregionen.”
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Abbildung 3-14: Produktion von xEV in den Vergleichsregionen in 2013.%

77 Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus MarkLines 2014 und Autofacts 2014.
% Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus MarkLines 2014 und Autofacts 2014.
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Die Produktportfolios der einzelnen OEMs, als Gradmesser fiir
die ,xEV-Readiness”, enthalten in unterschiedlichem Umfang
Fahrzeuge mit elektrifizierten Antriebsstrangen (Abbildung 3-15).
Aufgrund der hohen Anzahl an OEMs mit Hauptsitz in Tokio ist
diese Region mit 32 XEV in den Portfolios der lokalen OEMs fiih-
rend, vor Aichi mit 28 und den Great Lakes mit 14 xEV. Die euro-
péischen Marken weisen in Baden-Wiirttemberg 10 und in Paris/
fle-de-France 11 xEV-Modelle in ihren Portfolios aus, was iiber
alle Regionen hinweg betrachtet leicht unterdurchschnittlich ist.
Lediglich Kalifornien und die chinesischen Metropolen haben
noch weniger Modelle vorzuweisen. Mit groBem Abstand sind
HEV am h&ufigsten in den Herstellerportfolios vertreten. Vor al-
lem in den drei fiihrenden Regionen Tokio, Aichi und Great Lakes
ist der Anteil an HEV sehr hoch. Die Portfolios in den anderen Re-
gionen, inshesondere in Baden-Wiirttemberg, sind beziiglich der
Fahrzeugkonzepte ausgeglichener. Die Regionen Paris/ile-de-
France, Kalifornien und Peking haben sogar iiberwiegend BEYV,

als direktestem Vertreter der Elektromobilitdt, in den Portfolios.
Es zeigt sich, dass die OEMs auf unterschiedliche technologi-
sche Ansitze setzen. Die meisten xEV-Modelle verfiigen derzeit
tiber einen hybriden Antriebsstrang (70 Modelle). Auf Rang zwei
liegen BEV mit derzeit 37 Modellen. In der Detailbetrachtung
sticht heraus, dass einzelne Marken, wie smart, Renault und
Tesla, ausschlieBlich auf BEV setzen. Toyota hingegen legt einen
Schwerpunkt auf HEV, ebenso wie Honda, Ford und GM. Das In-
teresse an Brennstoffzellenfahrzeugen ist, gefolgt von PHEV, als
gering einzuschéatzen.

Bei den Produktionskapazitdten der international bedeutendsten
Hersteller von Lithium-lonen-Batteriezellen fiir xEV ergibt sich
ein klares Bild. Japan hat mit 4.900 MWh deutlich vor Korea (3.200
MWh), den USA (3.200 MWh) und China (2.300 MWh) die groR-
ten Produktionskapazitdten weltweit (Abbildung 3-16). Deutsch-
land liegt mit 300 MWh weit hinter den fiihrenden Landern.
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Abbildung 3-15: Anzahl an 2013 verfiigharen xEV-Modellen in den Portfolios der OEM.?

» Eigene Darstellung mit Daten aus MarkLines 2014.
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Nur Frankreich und Kanada besitzen geringere Kapazitdten. In
Baden-Wiirttemberg sind keine Kapazitdten zur Herstellung von
Lithium-lonen-Batteriezellen angesiedelt. Die zentralen Akteure
im Bereich der Batterietechnologie finden sich stattdessen in
Asien. Neben einigen Produktionsstandorten heimischer Bat-
teriehersteller sind auch in den USA vor allem Produzenten mit
Hauptsitz in Asien aktiv. Es ist hervorzuheben, dass alle wesent-
lichen Akteure in der globalen Zellproduktion in den Ldndern der
Benchmark-Regionen angesiedelt sind. Einzige Ausnahme bildet
das Vereinigte Kénigreich. Die dort vorhandenen Produktionska-
pazitdten sind jedoch dem japanischen OEM Nissan zuzuordnen.
Die grofSten Hersteller weltweit sind Automotive Energy Supply,

LG Chem, Nissan, Lithium Energy Japan, Panasonic und BYD.
Vergleicht man die Produktionskapazitaten auf regionaler Ebene,
liegt Seoul vor Tokio, Detroit und Shenzhen (Abbildung 3-17). Be-
sonderes Engagement in der Batterieproduktion auf Seiten der
OEMs zeigt Nissan. Der OEM hat eine umfangreiche eigene Bat-
terieproduktion aufgebaut. Die verwendete Technologie stammt
aus dem Joint Venture Automotive Energy Supply, an dem Nissan
mit 51 % beteiligt ist.*®* Zu beachten ist der Plan von Tesla, eine
»Gigafactory” mit einer jahrlichen Produktion von 35 GWh Bat-
teriezellen bis 2020 zu errichten.® Diese Fabrik alleine wiirde die
aktuellen globalen Produktionskapazitdaten iibertreffen.
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Abbildung 3-16: Produktionskapazitdten der weltweit wichtigsten Hersteller von Lithium-lonen-Batteriezellen fiir xEV pro Land in 2013.%

% Frost 2014.
% Tesla 2014.
2 Eigene Darstellung mit Daten aus Anderman 2013.
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Abbildung 3-17: Produktionskapazitéten der weltweit wichtigsten Hersteller von Lithium-lonen-Batteriezellen fiir xEV pro Region fiir 2013.%

3.3 ANWENDERSEITE

Ein Vergleich des Bestands an xEV auf nationaler Ebene weist
Japan als klar dominierend aus, wie in Abbildung 3-18 ersichtlich
ist. Zuriickzufiihren ist dies jedoch auf den groRen Anteil an HEV.
Die USA, insgesamt an zweiter Stelle, konnen einen deutlich ho-
heren Bestand an PHEV und BEV aufweisen. In Kanada und Siid-
korea sind hauptséchlich HEV auf den StraRen, wohingegen in
Deutschland und Frankreich auch ein beachtlicher Anteil an BEV
vertreten ist. In Summe liegen Japan (ca. 3,5 Mio.) und die USA
(ca. 2,8 Mio.) mit groBem Abstand vor allen anderen Landern.

% Eigene Darstellung mit Daten aus Anderman 2013.

Danach folgt Frankreich mit etwa 140.000 xEV. Kanada, Siidko-
rea und Deutschland liegen auf einem dhnlichen Niveau mit rund
100.000 xEV. China liegt mit ungefahr 40.000 xEV abgeschlagen
auf dem letzten Rang. Es ist ersichtlich, dass die Ldnder mit den
héchsten Produktionsvolumina an xEV, allen voran Japan und die
USA, auch in der Nutzung von xEV vor allen anderen Landern lie-
gen. Fiir Siidkorea, Frankreich und die anderen Lander trifft dies
allerdings nur in sehr begrenztem Umfang zu. Trotzdem ldsst sich
auf einen gewissen Zusammenhang zwischen starker Anbieter-
schaft und starker Anwendung schlieRen.
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Auf regionaler Ebene lasst sich aufgrund der liickenhaften Da-
tenlage kein ganzheitlicher Vergleich anstellen. Es ist jedoch
festzuhalten, dass Kalifornien mit fast einer Million xEV die fiih-
rende Anwenderregion fiir Elektromobilitat ist (Abbildung 3-18).
Baden-Wiirttemberg liegt hinter Kalifornien auf Rang zwei vor
Tokio, Shenzhen, Aichi und Shanghai. Auf Basis der gefiihrten
Experteninterviews ist davon auszugehen, dass in Paris eine
im internationalen Vergleich hohe Anzahl an xEV verfiigbar ist,
entsprechende belasthare Daten waren jedoch nicht verfiighar.

2.763.488

2.592.354

—

In China liegt der Schwerpunkt der Elektromobilitdt offenbar in
Shenzhen, wohingegen sich in Japan die meisten xEV auf die
Hauptstadt Tokio konzentrieren. Es ist festzuhalten, dass sowohl
fiir Tokio als auch fiir Aichi HEV nicht in den dargestellten Daten
enthalten sind. Zahlt man diese hinzu, ist, mit Blick auf den globa-
len Spitzenwert von 3,4 Mio. HEV in Japan insgesamt, davon aus-
zugehen, dass die beiden japanischen Regionen deutlich héhere
Werte vorweisen kdnnen. So ist anzumerken, dass Aichi dann in
etwa auf dem Niveau von Baden-Wiirttemberg liegt.
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Abbildung 3-18: Bestand an xEV auf nationaler und regionaler Ebene.*

% Stand: (1) 12/2013 (2) 12/2012 (3) 03/2013 (4) 02/2014. Die Summe der Prafekturen Kanagawa, Saitama und Tokio représentiert hier die Metropolregion Tokio. Bei der Préfektur
Tokio wurde eine Hochrechnung der Werte auf 2013 durchgefiihrt. Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus MarkLines 2014, KBA 2014, PlugShare and Recargo 2013; IEA 2013b,

Next Generation Vehicle Promotion Center 2013, Xinhua News 2013, Ximin 2014.

In Abbildung 3-19 ist die Relation des Bestands an BEV zu kon-
ventionellen Fahrzeugen auf Landerebene abgebildet. So Idsst
sich der Stellenwert der Elektromobilitdt im individuellen Per-
sonenverkehr feststellen. Es ergibt sich ein leicht verdndertes
Bild im Vergleich zum absoluten Bestand an xEV. Japan hat mit
8,4 BEV pro 10.000 PKW den hochsten Wert. Erst danach folgen
die USA und Frankreich. Grund fiir das schlechtere Abschneiden
der USA ist die hohe Anzahl an konventionellen Fahrzeugen in
den Vereinigten Staaten. Deutschland liegt mit 2,8 BEV auf 10.000
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55
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Abbildung 3-19: Bestand an BEV pro 10.000 PKW auf nationaler und regionaler Ebene.®

PKW leicht unter dem Durchschnitt und etwa auf der Hélfte des
Niveaus von Frankreich. Frankreich gehort in diesem Vergleich
zur Spitzengruppe. In China, Siidkorea und Kanada sind die Wer-
te verschwindend gering.

Im Regionenvergleich ist Kalifornien die anwenderstarkste Re-

gion (12,0 BEV pro 10.000 PKW). Aichi (5,5), Baden-Wiirttemberg
(3,9) und Tokio (3,1) folgen mit groBem Abstand (Abbildung 3-19).
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% Der Durchschnitt bezieht sich nur auf die Regionen, zu denen Daten vorhanden sind. Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Abbildung 3-18 mit Daten aus Statistische Amter
des Bundes und der Lander 2014c, INSEE 2010, 2013a, DMV Forecasting Unit 2013; U.S. Census Bureau 2014, WWF-Canada 2013, The Chosunilbo 2011,
Statistics Japan 0DOMON 2010a, Beijing Municipal Bureau of Investigation 2013, Xiaobin 2014 sowie aus Expertengesprachen.
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Bei den offentlich verfiigharen Ladesdulen verzerrt China das
Bild (Abbildung 3-20). Eine mdgliche Ursache ist die undurch-
sichtige Quellenlage fiir die chinesischen Vergleichsregionen,
bei der je nach Erhebung teilweise sehr unterschiedliche Daten-
angaben ausgewiesen werden. Zusatzlich ist anzumerken, dass
viele der in China installierten Ladesdulen laut Expertenaussa-
gen nicht (mehr) funktionsféahig oder bereits veraltet sind. Das
am besten ausgebaute Netz an Ladesdulen gibt es in den USA
mit 17.604 Lades&dulen vor China mit {iber 8.000 Ladesé&ulen. Ja-
pan liegt mit ca. 5.000 Ladesé&ulen an dritter Stelle. Dann folgen
Deutschland, Frankreich, Siidkorea und Kanada.
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Betrachtet man nur die Regionen, zeigt sich, dass Kalifornien
auch beim Infrastrukturausbau fiihrend ist. Mit fast 4.500 Lade-
sdulen ist die Anzahl dort hoher als in Deutschland insgesamt.
Auf Kalifornien folgen Shenzhen (3.000), Shanghai (1.700), Peking
(1.275), Paris/ile-de-France (1.219) und Aichi (661). Baden-Wiirt-
temberg liegt mit 655 Ladesdulen weit unter dem Durchschnitt
der Vergleichsregionen. Nur die Great Lakes und Seoul weisen
eine noch geringere Zahl an Ladesdulen auf. Tendenziell ist der
Bestand an xEV in Landern bzw. Regionen mit einer hohen Anzahl
an Ladesdulen relativ gro, was den Zusammenhang zwischen
Infrastrukturausbau und Nutzung von xEV verdeutlicht.
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Abbildung 3-20: Offentlich verfiigbare Ladeséulen auf nationaler und regionaler Ebene.®

% Wert fiir Kalifornien bezieht sich auf ganz Kalifornien und nicht nur auf die Metropolregionen Los Angeles und San Francisco, wie in den vorigen Abbildungen.
Stand: (1) 5/2014 (2) 8/2013 (3) 12/2012 (4) 05/2013 (5) 12/2013 (6) 03/2014. Der berechnete Durchschnitt bezieht sich nur auf die Benchmark-Regionen.
Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Daten aus LEMnet 2014, Charge Map 2014a, 2014b, Charge Point 2014, Yonhap News Agency 2013, Korea Environment Corporation 2013,

IEA 2013a, Next Generation Vehicle Promotion Center 2013, Siyang 2013, Ximin 2014.

3.4 ZUSAMMENFASSUNG

Die ausgewadhlten Vergleichsregionen stellen die weltweiten
LHotspots” fiir Elektromobilitdt dar. Aus den betrachteten Regi-
onen stammen 54 % aller elektromobilitatsrelevanten Patentan-
meldungen und 24 % der entsprechenden Publikationen welt-
weit. Weiterhin vereinen die relevanten Ldnder 64 % der globalen
Fahrzeugproduktion und 56 % der Produktion von xEV entfallen
auf die untersuchten Vergleichsregionen. Auch in der Anwen-
dung ist der Anteil der Regionen am nationalen Bestand von xEV
und Ladesdulen beachtlich.

Uber alle betrachteten Kategorien hinweg ergibt sich unter den
Regionen ein sehr heterogenes Bild. Sowohl die regionalen
Schwerpunkte als auch die Starken und Schwéachen sind sehr
unterschiedlich ausgepragt.

Die wissenschaftlich-universitdre Forschung, gemessen an den
Publikationen, hatinshesondere in den asiatischen Regionen Se-
oul, Tokio, Peking und Shanghai, aber auch um die Great Lakes
einen hohen Stellenwert. Bei Patentanmeldungen jedoch haben
die chinesischen Cluster keine groBe Bedeutung, sodass hier
Tokio, Aichi, Seoul und Baden-Wiirttemberg dominieren. Japan
ist im Bereich der nachhaltigen Mobilitdt insgesamt sehr breit
aufgestellt und weltweit — mit groBem Abstand vor Deutschland
— technologiefiihrend. Andere Lander weisen hingegen spezifi-
sche Schwerpunkte auf, wie beispielsweise die USA bei Brenn-
stoffzellen und im traditionellen Technologiefeld der Verbren-
nungsmotoren oder Korea bei Batterien und Ladetechnologie. Es
zeigt sich, dass einige Regionen ihre Spezialisierung in einzelnen
Technologiebereichen der wissenschaftlich-universitdren For-
schung nicht in marktfahige Technologien in Form von Patenten
umsetzen kénnen. Baden-Wiirttemberg ist bei den Publikationen
beispielsweise stark auf Batterien spezialisiert, bei den Patenten
ist die relative Spezialisierung jedoch unterdurchschnittlich. Sel-
biges gilt fiir Shenzhen bei Elektromotoren. Solche Diskrepanzen
existieren aber auch umgekehrt: Paris/ile-de-France hat einen
Schwerpunkt bei Patenten fiir Ladetechnologien, weist aber nur
ein geringes MaR an Publikationen auf. Insgesamt setzen fast
alle Regionen bei Patentanmeldungen einen klaren Schwerpunkt
auf die Batterietechnologie. Ausnahmen hiervon bilden Aichi und
Baden-Wiirttemberg.

Auf der Anbieterseite sind die Great Lakes bei der Produktion
konventioneller Fahrzeuge fiihrend, mit Aichi und Shanghai auf
den folgenden Réngen. Bei der xEV-Produktion ergibt sich je-
doch ein vdllig anderes Bild. Hier ist Aichi mit groBem Abstand
weltweit grofiter Produzent, gefolgt von Tokio und den Great
Lakes. Alle anderen Regionen weisen nur sehr geringe Produk-
tionsmengen auf. Es ist auffdllig, dass sich die hohe Anzahl an
XEV in den Produktportfolios der Hersteller zumindest bei den
drei filhrenden Regionen Tokio, Aichi und den Great Lakes auch
in deutlich iiberdurchschnittlichen Produktionszahlen widerspie-
gelt, bei den {ibrigen Regionen jedoch kaum ein Zusammenhang
erkennbar ist. Weiterhin weisen die patentstdrksten Regionen
Tokio, Aichi, Seoul und Baden-Wiirttemberg die umfangreichsten
XEV-Portfolios auf. Eine Ausnahme hiervon bilden jedoch vor al-
lem die Great Lakes, die trotz geringer Patentaktivitdten ein um-
fangreiches Portfolio vorweisen kdnnen. Insgesamt dominieren
in den Portfolios HEV. Nur einzelne Regionen setzen ihre Schwer-
punkte bei BEV, so zum Beispiel Paris/lle-de-France, Kalifornien,
Shanghai und Peking. Was die Produktionskapazitaten fiir LIB-
Zellen angeht, ist Japan weltweit dominierend. Korea, die USA
und China sind hierbei auf den folgenden Rédngen. Auf regionaler
Ebene liegen Seoul, Tokio, Detroit und Shenzhen sehr nahe bei-
einander. Interessant ist, dass in Landern mit hohen Kapazitaten
in der Zellproduktion auch die Produktion von xEV héaufig iiber-
durchschnittlich ist, wie zum Beispiel in Japan, den USA, aber
auch in Siidkorea.

Die Anwenderseite ist in den einzelnen Ldndern und Regionen
sehr unterschiedlich ausgeprégt. Japan und die USA liegen hier
weit vor allen anderen Landern. Ldsst man HEV auBer Acht, sind
die USA allerdings fiihrend. Auf regionaler Ebene ist Kalifornien
starkste Anwenderregion. Bei den Absolutzahlen folgen dann
Baden-Wiirttemberg, Tokio und Shenzhen — es ist allerdings
anzumerken, dass die Daten sehr liickenhaft und teilweise nur
schwer vergleichbar sind. Absolut betrachtet ist Kalifornien auch
bei der Ladeinfrastruktur am stérksten zu bewerten.
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BENCHMARK DER WELTWEIT

FUHRENDEN REGIONEN

Die weltweit fiihrenden Regionen hinsichtlich der Elektromo-
bilitat sind auf globaler Ebene in der Europdischen Union (EU),
innerhalb der Zone des Nordamerikanischen Freihandelsabkom-
mens (NAFTA) und in Asien angesiedelt. Im Folgenden werden
auf Basis einer umfassenden Analyse die herausragenden Merk-
male der internationalen Vergleichsregionen dargestellt, deren
Entwicklungsperspektiven aufgezeigt und jeweils Beziige zu Ba-
den-Wiirttemberg hergestellt. Aichi als typische Anbieterregion
und Kalifornien als starke Anwenderregion werden ausfiihrlicher
dargestellt. AnschlieBend wird in Kapitel 5 Baden-Wiirttemberg
umfassend untersucht.

4.1 PARIS/ILE-DE-FRANCE

Paris/ile-de-France

Einwohner®  Flache®? PKW @ Ladeséulen

gesamt 4893.896 //
11.978.363 12.012 km? 1.219

XEV | keine detaillierten Daten verfiighar

Tabelle 4-1: Kennzahlen der Region Paris/ ile-de-France.?

Abbildung 4-1: Geografische Lage der Region Paris/ {le-de-France.®

HERAUSRAGENDE MERKMALE

Die Region Paris/ile-de-France ist Standort einer Reihe von
wichtigen Unternehmen, die auf dem Gebiet der Elektromobilitat
eine im nationalen und teils auch internationalen Kontext wich-
tige bzw. treibende Funktion einnehmen. Mit der PSA-Group und
den zugehdrigen Marken Peugeot und Citroen ist der zweitgroR3-
te Automobhilhersteller Europas in der Region Paris anséssig.

Zusammen mit Renault — ebenfalls mit Sitz in Paris — haben die
OEMs elf Modelle mit alternativen Antrieben in ihrem Portfolio.
Hierbei legen sie mit sieben von elf Modellen einen klaren Fokus
auf BEV, was {iber alle betrachteten Regionen hinweg der Best-
wert ist. Neben den genannten OEMs sind mit den Firmen Valeo,
SAFT, Bolloré sowie Electricité de France (EDF) weitere wichtige
Automobilzulieferer und Unternehmen auf dem Gebiet der Bat-
terietechnologie und der Elektromotoren in der Region anséssig.
Die Dichte von treibenden Akteuren im Bereich Elektromobilitdt
ist auch vor dem Hintergrund des beachtlichen Marktpotenzials
Frankreichs fiir xEV zu betrachten: Im Jahr 2012 wurden 35 %
aller Elektrofahrzeuge in Europa in Frankreich angemeldet (zum
Vergleich: in Deutschland waren es im selben Jahr nur 13 %).%
Dies ist als eine der besonderen Stirken der Region ile-de-
France herauszustellen. Das Commissariat a I'énergie atomique
et aux énergies alternatives (CEA), Valeo, PSA, EDF und SAFT
patentieren am meisten in der Region. Als dominanter Akteur
im technologischen Netzwerk tritt CEA auf, was diesem eine ge-
wisse Monostruktur verleiht (Abbildung 4-2). Neben der primér
nationalen Ausrichtung der kooperativen Patentaktivitdten auf
dem Gebiet der Elektromobilitdt ist dariiber hinaus eine starke
Wissenschaftsorientierung zu beobachten.

Aus wirtschafts- und regionalpolitischer Perspektive ist aufféllig,
dass eine dezidierte Regionalstrategie zur Forderung der Elektro-
mobilitdtin der Region nicht existiert. Allerdings betont die aktuelle
regionale Innovationsstrategie die Wichtigkeit neuer, ressourcen-
und energieschonender Formen der Mobilitét (und die Produktion
ihrer Komponenten).® Unabhéangig hiervon orientieren sich die
Aktivitdten im Wesentlichen an den nationalen Programmen zur
Forderung der Elektromobilitdt. Dennoch bzw. zusétzlich dazu wer-
den in der Region selbst MaBnahmen entwickelt und umgesetzt,
vor allem von Seiten der Stadt Paris, die jedoch wenig koordiniert
und synchronisiert erscheinen. Hervorzuheben ist die Rolle der
6ffentlichen Hand bzw. staatlicher Unternehmen als Nachfrager
fiir Elektromobilitat (beispielsweise die Stadt Paris oder La Pos-
te France). Eine wesentliche moderierende und organisierende
Funktion spielt zweifelsohne die regional orientierte Clusteror-
ganisation ,Mov'eo”. Mov'eo ist ein Cluster unter insgesamt vier
in Frankreich, die als Pdles de Compétivité (vergleichbar mit den
deutschen Spitzenclustern) die Aktivitdten im Bereich Elektromo-
bilitat entfalten. Das Aufgabenspektrum reicht von der Initiierung
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Abbildung 4-2: Kooperationsnetzwerke bei Patenten in der Region Paris/ile-de-France.*

kooperativer FUE-Projekte iiber die Unterstiitzung von KMU, Quali-
fizierungsmalBnahmen his hin zur gemeinsamen Strategieentwick-
lung des Clusters.” Eine weitere bedeutende Organisation ist die
Association nationale pour le développement de la mobilité élec-
trique (Avere-France), ein Verband zur Verbreitung der Elektromo-
bilitdt in Frankreich. In ihm sind Akteure aus Wirtschaft und Politik,
aber auch Biirgervereine, mit dem Ziel organisiert, die Anwendung
von Elektromobilitdt in Kommunen und Unternehmen zu férdern.
Der Verband sieht sich im Wesentlichen als Informations- und
Kommunikationsplattform.®

ENTWICKLUNGSPERSPEKTIVEN

In Summe der Strukturen und Aktivitdten ergibt sich fiir die Region
Paris/ile-de-France ein ambivalentes Bild. Starken sind mit Abstri-
chen auf der Anwenderseite zu erkennen, die durch zahlreiche Ak-
tivitdten der Stadt Paris und der angrenzenden Kommunen, aber
auch bedingt durch die Wirkungen nationaler Férderprogramme,
gestaltet wird. Auch ist das Engagement zahlreicher Unterneh-

Institute Polytechnique Grenoble

Centre National de la
Recherche Scientifique

Peugeot/Citroen Automobiles

Renault SA
University Montpellier 2

University Aix Marseille Il

men in der Entwicklung von xEV, Batterien sowie Carsharing-
Geschéaftsmodellen und der Bereitstellung von Infrastruktur posi-
tiv herauszustellen. Mit Blick auf technologische Entwicklungen
sowie regionale FuE-Aufwendungen im Bereich der Elektromobi-
litdt ist demgegeniiber zu schlussfolgern, dass wesentliche Ent-
wicklungsanstrengungen derzeit auBerhalb der Region bzw. au-
Berhalb Frankreichs stattfinden und hier Verbesserungspotenzial
besteht.

IMPLIKATIONEN FUR BW

Im Hinblick auf Baden-Wiirttemberg erscheinen vor allem die &f-
fentlichen Aktivitdten der Stadt Paris und der angrenzenden Kom-
munen zur Forderung von Anwendung und 6ffentlicher Nachfrage
interessant. Weitere mit Blick auf Baden-Wiirttemberg und den
Cluster Elektromobilitdt Siid-West interessante Ansédtze stellen
in der Region Paris/ile-de-France dariiber hinaus die zahlreichen
offentlich-privaten (Infrastruktur-)Manahmen sowie die Funktion
und Aktivitdten der Netzwerke Mov'eo und von Avere-France dar.

3 Eigene Darstellung mit Daten aus (1) INSEE 2013a (2) Préfecture de Paris et d'fle-de-France 2010 (3) INSEE 2010 (4) Charge Map 2014a.
% Eigene Darstellung.

3 Schamp 2014.

“ Conseil régional d'ile de France 2011.

T Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus PATSTAT. Die GroRe der Kreise zeigt die Anzahl an Kooperationspartnern an. Die Dicke der Verbindungslinien und der
jeweilige Zahlenwert repréasentieren die Anzahl der Kooperationsbeziehungen, also gemeinsame Publikationen bzw. Patentanmeldungen. Griin ausgefiillte Kreise
kennzeichnen Organisationen, die innerhalb der jeweils betrachteten Region angesiedelt sind. Orange ausgefiillte Kreise stehen fiir Kooperationspartner, die auRerhalb der
Region angesiedelt sind.

“2 Mov'eo 2014,

“ Avere-France 2014.
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4.2 KALIFORNIEN
Kalifornien
Einwohner®  Flache®? PKW & Ladeséulen
gesamt | 23.438.960 //
38.332.521 423.970 km? HEV 904732 PHEV 31,553 4.479
v | ! g6asss

1
BEV 28.173

Tabelle 4-2: Kennzahlen der Region Kalifornien.*

Abbildung 4-3: Geografische Lage der Region Kalifornien.®

HERAUSRAGENDE MERKMALE

Die Akteure in Kalifornien arbeiten sehr eigenstdndig und un-
abhéngig von der nationalen Politik am Thema Elektromobilitat.
Automobilverbdnde wie die Alliance of Automobile Manufac-
turers oder der United States Council for Automotive Research
(USCAR) befassen sich nur am Rande mit Elektromobilitdt.s Im
Gegensatz dazu setzen sich die Electric Auto Association (EAA),
Plug In America (beide national) und die California Plug-In Elec-
tric Vehicle Collaborative (PEV Collaborative) (ausschlieBlich
Kalifornien) gezielt fiir die Verbreitung von BEV und PHEV ein.¥
Letztere ist ein Zusammenschluss von verschiedenen Organisa-
tionen und Unternehmen, Verbdnden und Netzwerken mit dem
Ziel, durch koordinierte, gemeinsame Aktivitdten Politik und
Endkunden in Kalifornien fiir Elektromobilitdt zu sensibilisieren
und als Ansprechpartner fiir alle Belange im Zusammenhang mit
Elektromobilitdt zu fungieren. Der Fokus liegt hierbei deutlich auf
der Anwenderseite.

Sowohl die California Energy Commission (CEC) als auch das Cali-
fornia Air Resources Board (CARB) wirken durch Kaufanreize, For-
derprogramme und gesetzliche Restriktionen von politischer Seite
auf eine nachhaltige und vor allem emissionsarme Mobilitat hin.®

Dariiber hinaus hat die PEV Collaborative einen strategischen
Plan zur Erreichung ihrer Ziele fiir Kalifornien erarbeitet. Die Um-
setzung dieser Roadmap ist insofern als erfolgreich zu betrach-
ten, dass Kalifornien einen globalen Leitmarkt fiir Elektrofahr-
zeuge darstellt, wobei es schwer festzustellen ist, inwieweit dies
auf die Aktivitdten der PEV Collaborative zuriickzufiihren ist und
ob dadurch in groBem Umfang nachhaltig Arbeitsplatze geschaf-
fen wurden.

Fiir Anbieter nachhaltiger Mobilitdt gibt es neben einigen nati-
onalen Programmen verschiedene FérdermaBnahmen von der
CEC und dem CARB, die teilweise auch konkret die Entwicklung
von xEV unterstiitzen.* Mit strengen Emissionsgrenzwerten und
Vorgaben zum Anteil an emissionsarmen bzw. -freien Fahrzeugen
an den insgesamt abgesetzten Fahrzeugen sind die Automobil-
hersteller dazu gezwungen, den Anteil an xEV in ihren Portfolios
zu vergroBern.® Anwenderseitige nationale Forderprogramme
setzen Kaufanreize fiir die Nutzer von BEV und PHEV, welche
Steuergutschriften von bis zu 7.500 US-Dollar erhalten kénnen.
Auf bundesstaatlicher Ebene kdnnen Kaufer zusétzliche Pramien
fiir den Kauf von BEV und PHEV in Hohe von bis zu 5.000 US-Dollar
erhalten. Des Weiteren existieren in Kalifornien nicht-monetére
Anreize wie die Erlaubnis, sogenannte HOV lanes nutzen zu diir-
fen. AuBerdem stehen fiir den Ausbau der Infrastruktur national
Steuererleichterungen sowie zusétzliche finanzielle Anreize auf
bundesstaatlicher Ebene bereit.

Als einziger OEM in der Region weist der Elektrofahrzeug-Pionier
Tesla 2013 einen Qutput von knapp tiber 20.000 xEV vor. Zusétzlich
gibt es zahlreiche KMU, wie beispielsweise Coda Automotive,
Aptera USA oder Fisker (letztere momentan ohne nennenswerte
Aktivitaten), mit dem Ziel, nachhaltige Mobilitdt voranzubringen.
Dariiber hinaus treiben vor allem IT-Unternehmen wie Google,
Apple und Qualcomm Atheros Themen wie autonomes Fahren
und die Vernetzung von Fahrzeug, Infrastruktur und Nutzer vor-
an.%" Insgesamt betrachtet liegt der Fokus in Kalifornien auf dem
Fahrzeugdesign und der Einbindung von IKT.

* Eigene Darstellung mit Daten aus (1) U.S. Census Bureau 2014 (2) U.S. Census Bureau 2014 (3) DMV Forecasting Unit 2013, Balk 2013, MarkLines 2014 (4) Charge Point 2014.
Alle Werte, mit Ausnahme der xEV, beziehen sich auf die gesamte Region Kalifornien und nicht ausschlieBlich auf die Metropolregionen Los Angeles und San Francisco.

% Eigene Darstellung.
% Auto Alliance 2014, USCAR 2014.

7 EAA 2014, Plug In America 2014, California Plug-In Electric Vehicle Collaborative 2010.

% CEC 2011-2013, CARB 2014.

* Beispielsweise Scott 2013-2014.

% V/gl. CARB 2014.

5 Vgl. Undercoffler 2014; Apple 2014; Qualcomm Atheros 2014.

Kalifornien liegt bei den FuE-Aktivitditen weit hinter den Ver-
gleichsregionen zuriick. Schwerpunkte kénnen bei der Bat-
terie- und Brennstoffzellentechnologie gesehen werden. Der
Halbleiterhersteller Applied Materials, Tesla, Bloom Energy (sta-
tiondre Brennstoffzellen), Amprius (Batterieentwicklung), Apple
und Coda Automotive (Automotive, Batterieentwicklung) sind die
starksten Patentanmelder der Region, wissenschaftliche Einrich-
tungen sind nicht unter den Top-Akteuren.

Eine Analyse der Ko-Patente zeigt ein sehr industrielastiges Tech-
nologienetzwerk mit Applied Materials und der University of Ca-
lifornia Berkeley (UCB) als Hauptakteuren (Abbildung 4-4). Der
Fokus liegt auf nationalen Kooperationen, wobei insgesamt die
Intensitdt der Kooperation bei Patentanmeldungen mit 5 % sehr
gering ist. Die Konzentration der Patente auf die Top-Akteure der
Region ist mit 69 % in Relation zu den anderen Regionen eine der
geringsten.

Sogang University

Motorola Inc

Abbildung 4-4: Kooperationsnetzwerke bei Patenten in der Region Kalifornien.%

Das wissenschaftliche Netzwerk weist vier regionale Knoten auf,
die alle aus der Wissenschaft stammen (Abbildung 4-5). Dies gilt
auch fiir den tiberwiegenden Anteil der Kooperationspartner. Ne-
ben Bosch und GM sind kaum weitere Akteure aus der Wirtschaft
vertreten. Der Schwerpunkt des Netzwerks ist national. Bei den
Top-Publizierenden sind zwei Drittel aller Publikationen aus einer
Kooperation entstanden, was der zweitheste Wert ist. Dariiber hi-
naus ist den Interviews zu entnehmen, dass zahlreiche Universi-
taten Forschungskooperationen mit 0EMs unterhalten (beispiels-
weise Stanford University mit VW, BMW und Daimler). Zudem gibt
es einige Universitaten mit herausragendem internationalem Ruf,
deren Schwerpunkt im Bereich der Natur- und Ingenieurswis-
senschaften liegt (Stanford: IT, UCB: u. a. Grundlagenforschung
Batterie, UC Davis: Maschinenbau). Das mit Mitteln von CEC und
CARB gegriindete Plug-in Hybrid Electric Vehicle Research Center
biindelt Kompetenzen bei der Erforschung von PHEV.

Toyota Engine & Manufacturing

North America Inc

UNIVERSITY OF CALIFORNIA
APPLIED MATERIALS INC

Imprint Energy Inc

52 Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus PATSTAT. Erkldrung zur Darstellungsart siehe FuRnote 40.
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Abbildung 4-5: Kooperationsnetzwerke bei Publikationen in der Region Kalifornien.%

In der Entwicklung nachhaltiger Mobilitdtstechnologien sowie
von Losungen zur vernetzten Mobilitdt sind in Kalifornien hohe
Griindungsaktivitdten zu verzeichnen, denen zahlreiche Forde-
rungen zur Verfiigung stehen. Beispielhaft hervorzuheben sind
hier der LA Cleantech Incubator, der Start-ups im Bereich Grii-
ne Technologien unterstiitzt, sowie zahlreiche weitere Small
Business Incubators mit verschiedenen Schwerpunkten.®
Start-ups kénnen, laut Aussage eines lokalen Experten, so fiir
ihre Griindungsphase bis zu 2,5 Mio. US-Dollar erhalten. Be-
sonders hervorzuheben sind Webportale, die einen Uberblick
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tiber die lokale ,Start-up-Szene” geben. Dort sind Start-ups,
Investoren, Gemeinschaftshiiros, Beratungsangebote, Griin-
derzentren usw. auf Karten verzeichnet, womit sich Griinder
einen Uberblick zu vorliegenden Unterstiitzungsangeboten ver-
schaffen kdnnen.

Kalifornien gilt als eine der filhrenden Regionen weltweit in der
Anwendung der Elektromobilitédt. In keiner der Vergleichsregio-
nen ist die Dichte an xEV so hoch. Auch das Carsharing-Ange-
bot ist sehr umfangreich und beliebt. Sowohl BMW (DriveNow)

% Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus Web of Science. Erkldrung zur Darstellungsart siehe FuBnote 40.

% Vgl. LACI 2012, BUZGate Org. 2014.
% Vgl. Represent LA 2014; GO-Biz 2014.

als auch Daimler (Car2Go) haben bereits einen eigenen Car-
sharing-Dienst eingerichtet und dariiber hinaus sind zahlreiche
herstellerunabhéngige Dienste vorhanden, welche allesamt
auch xEV in ihren Flotten anbieten (City CarShare, Zipcar, Hertz
24/7 etc.). Uberdies haben Postdienstleister wie UPS und Fedex
bereits zahlreiche xEV in ihre Flotten integriert.

Die Anzahl der verfiigharen Ladesdulen pro Einwohner liegt
deutlich iiber dem Durchschnitt der betrachteten Regionen. Au-
Berdem ist die absolute Zahl mit 4.479 um 50 % hoher als in ganz
Deutschland. Die CEC hat in Summe in den letzten Jahren 25,3
Mio. US-Dollar in Infrastrukturprojekte investiert und Nissan
sowie Tesla bieten ihren Kunden in einigen Regionen in Kalifor-
nien kostenfreies Laden an.% Tesla setzt dabei auf ein eigenes
Netzwerk an Schnellladestationen, wohingegen Nissan auf die
vorhandene offentliche Infrastruktur zuriickgreift.’’

ENTWICKLUNGSPERSPEKTIVEN

Die klar erkennbare Starke Kaliforniens liegt auf der Anwen-
derseite. Sowohl die Dichte an xEV als auch an Ladesé&ulen ist
weltweit herausragend. Die Ursache hierfiir liegt zum einen im
groBen Engagement der Politik auf nationaler, vor allem aber
auch auf bundesstaatlicher und kommunaler Ebene. Zum ande-
ren finden sich aber auch in der Wirtschaft starke Treiber fiir die
Elektromobilitdt wie beispielsweise Tesla oder Apple und Goog-
le (Fokus Vernetzung). Nicht zuletzt tragen auch zahlreiche Ini-
tiativen und Verbande zur Starkung der Elektromobilitat auf der
Marktseite bei. Kalifornien kann weltweit als einer, wenn nicht
sogar als ,der” Leitmarkt fiir Elektromobilitdt gesehen werden.
Diese Stellung ist aber mit immensen Subventionen verkniipft
und spiegelt sich bisher nur in geringem Umfang in einer Stér-
kung der Anbieterseite wider. Das technologische Netzwerk
und die FuE-Aktivitdten sind daher in Summe als schwach zu
bewerten. Positiv kann hingegen die Bildungslandschaft im
Bereich der Natur- und Ingenieurwissenschaften bewertet
werden. Zudem darf die wachsende Bedeutung von IKT fiir die
(Elektro-)Mobilitdt nicht auBer Acht gelassen werden. Hier sind
in Kalifornien globale Player wie Google und Apple aktiv.

% Vgl. CEC 2011-2013.
7 Baker 2014.

IMPLIKATIONEN FUR BW

Die fiir Baden-Wiirttemberg besonders interessanten Aspekte
in Kalifornien sind zum einen die starke Rolle der IKT-Branche
in der Elektromobilitdt sowie zum anderen die verschiedenen
Instrumente zur Schaffung exzellenter Rahmenbedingungen fiir
Start-ups und Firmengriindungen. Zudem sind besonders die
dortigen Aktivitdten anwendungsorientierter Organisationen
hervorzuheben, welche Biirger an die xEV heranfiihren und so
Akzeptanz und Technologiebewusstsein schaffen wollen.
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4.3 GREAT LAKES

Great Lakes

Einwohner ™  Flache? PKW @ Ladeséulen *

gesamt | keine detaillierten Daten verfiighar

11.366.191 22.184 km? i 272

XEV keine detaillierten Daten verfiighar

Tabelle 4-3: Kennzahlen der Region Great Lakes.®

Abbildung 4-6: Geografische Lage der Region Great Lakes.*®

HERAUSRAGENDE MERKMALE

Die Great Lakes sind Hauptsitz der drei OEMs General Motors,
Ford und Chrysler, die bei der Produktion sowohl konventionell
als auch alternativ betriebener Fahrzeuge weltweit eine heraus-
ragende Rolle spielen. 2013 wurden fast 3 Mio. konventionelle
PKW in der Region produziert, womit sie an der Spitze der un-
tersuchten Regionen liegt. Mit fast 130.000 in der Region produ-
zierten xEV liegen die Great Lakes im regionalen Vergleich an
dritter Stelle. Ihre Aktivitdten im Bereich Elektromobilitat treiben
die lokalen 0EMs weitgehend unabhéngig von der Politik, deren
Leitlinie das Schaffen von Rahmenbedingungen fiir groBtmogli-
chen Wettbewerb ist, in enger Kooperation mit ihren Zulieferern
voran. Uber den United States Council for Automotive Research
(USCAR) koordinieren sie gemeinsame vorwettbewerbliche For-
schung und Entwicklung,® eine dezidierte Strategie zur Starkung
der Elektromobilitdt existiert in den USA jedoch nicht. Auf ka-
nadischer Seite koordiniert Electric Mobility Canada (EMC) die

Aktivitdten im Bereich Elektromobilitdt. Der von der Industrie ini-
tiierte Verband sieht seine Ziele in der Strategieentwicklung, der
Sensibilisierung politischer Entscheidungstréger, dem Schaffen
von Netzwerkmdglichkeiten, um innovative Technologieprojekte
anzuregen, und dem Bereitstehen als Ansprechpartner.t’ Beacht-
lich ist das jéhrliche Budget von 500 Mio. US-Dollar, iiber das die
Michigan Economic Development Corporation (MEDC) — als Ein-
richtung fiir Wirtschaftsférderung und -entwicklung — verfiigt.s
Obgleich sie keinen konkreten Schwerpunkt auf (nachhaltige)
Mobilitat legt, sind fast alle wichtigen internationalen Automobil-
hersteller und Zulieferer mit einem Entwicklungs-, Design- oder
Vertriebsstandort in der Region vertreten.

Zusétzlich zu Steuererleichterungen fiir den Kauf von Elektro-
fahrzeugen auf Bundesebene in den USA gibt es in Michigan fiir
XEV ergénzende Préamien von regionalen Energieversorgern fiir
den Kauf von Elektrofahrzeugen und die Installation von Ladesta-
tionen. In der Provinz Ontario und folglich auch in Toronto gibt es
flir Kdufer von BEV und PHEV abhéangig von der Batteriekapazitat
Rabatte von 5.000 bis 8.000 Kanadischen Dollar. Zusétzlich diirfen
mit diesen Fahrzeugen HOV lanes befahren werden.®® Auch die
kommerzielle oder private Installation von Ladesdulen wird von
der regionalen Regierung geférdert. Neben Produktionskapazi-
taten fiir Lithium-lonen-Batterie-Zellen, bei denen die Great La-
kes an dritter Stelle bezogen auf die Vergleichsregionen liegen,
weisen die Hersteller ein umfangreiches Portfolio an xEV auf. Die
Patentanmeldungen sind in Relation zu den Vergleichsregionen
verschwindend gering. Es ist zu vermuten, dass die lokalen 0EMs
einen Groflteil der Innovationstatigkeiten auf ihre in weiten Tei-
len iiberregionalen und internationalen Zulieferer verlagern.
Durch die verwendete Methodik (Zuordnung zum Hauptsitz des
patentierenden Unternehmens) werden die Patentanmeldungen
in diesen Féllen nicht den Great Lakes zugerechnet. Die gute wis-
senschaftlich-universitédre Grundlagenforschung und die enge
Verflechtung mit der Wirtschaft sind besonders hervorzuheben
(Abbildung 4-7). Die Anwenderseite ist in der Region Great Lakes
eher schwach ausgeprégt. So ist einerseits die Anzahl an xEV
laut Expertenaussagen sehr gering und andererseits kaum eine
nennenswerte Ladeinfrastruktur vorhanden.

% Daten jeweils als Summe von Detroit und Toronto (1) U.S. Census Bureau 2013, Statistics Canada 2012 (2) Michigan Business Services 2014,

Statistics Canada 2012 (3) n.v. (4) Charge Point 2014; Charge Map 2014a.
% Eigene Darstellung.
8 USCAR 2014.
8 EMC 2008-2014.
8 Pure Michigan 2014.

8 HOV lanes sind Fahrstreifen, die inshesondere auf vielbefahrenen Stralen eingerichtet wurden und nur von Fahrzeugen mit mindestens zwei Insassen befahren werden diirfen.
Durch eine in der Regel geringere Verkehrsdichte auf den HOV lanes und teilweise hohere erlaubte Héchstgeschwindigkeiten soll ein schnellerer Verkehrsfluss ermdglicht
werden. Dieser Anreiz soll die Bildung von Fahrgemeinschaften férdern und somit Verkehrsstaus reduzieren.
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Abbildung 4-7: Kooperationsnetzwerke bei Publikationen in der Region Great Lakes.%

ENTWICKLUNGSPERSPEKTIVEN

In Summe besteht in der Region Great Lakes eine gute Basis flir den
weiteren Ausbau der Elektromobilitat. Diese griindet sich auf einer
hohen Anzahl an global agierenden OEMs mit einem umfangrei-
chen xEV-Modell-Portfolio, einem umfassenden Zuliefernetzwerk,
einer lokalen Batterieproduktion, einer gut ausgepragten wissen-
schaftlich-universitédren Grundlagenforschung sowie einem grofRen
nationalen Markt. Die Fertigung attraktiverer Modelle in der Region
sowie eine verbesserte (staatliche) Forderung der anwendungsna-
hen Forschung kénnen wichtige Schritte hin zu einer Starkung der
Region als Forschungs- und Produktionsstandort fiir nachhaltige
Mobilitatstechnologien darstellen.
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IMPLIKATIONEN FUR BW

Im Hinblick auf Baden-Wirttemberg sind vor allem die Aktivitaten
der MEDC als beachtenswert einzuschétzen. Besonders bei der An-
siedlung von Batterieherstellern und internationalen Unternehmen
der Automobilindustrie scheinen die Aktivitaten dieser Organisati-
on entscheidend zum Erfolg beigetragen zu haben. Dariiber hinaus
sind die Kooperationen von Wirtschaft und Wissenschaft bei der
Grundlagenforschung sowie die Zusammenarbeit der OEMs bei der
vorwetthewerblichen Forschung (USCAR) nennenswerte Aspekte
in der Region Great Lakes.

% Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus Web of Science. Erklarung zur Darstellungsart siehe FuRnote 40.
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4.4 SEOUL
Seoul
Einwohner®  Flache? PKW @ Ladesaulen @
10200000  605km ™ B 216

keine detaillierten Daten verfiighar

Tabelle 4-4: Kennzahlen der Region Seoul.®

Abbildung 4-8: Geografische Lage der Region Seoul.*®

HERAUSRAGENDE MERKMALE

In der Region Seoul existiert derzeit kein spezifisches Cluster
im Themenfeld Elektromobilitdt. Da die Metropolregion jedoch
erheblich unter schlechter Luftqualitdt leidet, initiierte die
Stadtregierung mit dem ,Smart EcoMobility Master Plan 2030"
eine Regionalstrategie zur Verringerung des Schadstoffaussto-
Bes im StraBenverkehr mit zwei wesentlichen Zielen: Die An-
zahl der Fahrten mit Verbrennungsmotor zu senken und nach-
haltige Mobilitdtslosungen im Stadtgebiet zu etablieren. Zur
Einbindung von Automobil- und Ladeinfrastrukturunternehmen,
Biirgerinitiativen, Fachverbdnden und anderen potenziellen
Partnern wurden Absichtserkldrungen mit zwélf verschiedenen
Organisationen und Verbénden fiir nachhaltige Mobilitdt in Se-
oul unterzeichnet. Seit Herbst 2014 arbeitet die Stadtregierung
in Kooperation mit dem koreanischen Umweltministerium, der
in Staatshesitz befindlichen Korea Electric Power Corporation,
OEMs wie zum Beispiel Hyundai Motor und Kia Motors, der Ko-

rea Electro Vehicle Leaders Association (KELA) und Bus- sowie
Taxiunternehmensverbdanden zusammen, um weitere Ladesta-
tionen fiir Elektrofahrzeuge einzurichten.’’” Damit mochte die
Stadtregierung dem Ziel ndherkommen, das Angebot an Lade-
stationen auf bis zu 2.100 auszubauen.® Auf der Anwenderseite
werden Subventionen beim Kauf von xEV in Seoul lediglich an
Carsharing-Anbieter vergeben. Der groRe Schritt in Richtung
privater Nutzung von Elektromobilitdt wird flachendeckend
erst nach der erfolgreichen Implementierung nachhaltiger
Mobilitdtslosungen unter anderem im offentlichen Personen-
nahverkehr (0PNV) angestrebt. Auf der Anbieterseite wird auf
Zusammenarbeit vor allem mit siidkoreanischen Unternehmen
gesetzt. Hinsichtlich der FuE-Aktivitdten ist Seoul in Summe
mit einer durchschnittlichen Zahl an Patenten vertreten. Die
Schliisseltechnologie der Fahrzeugbatterie ist in der Region
tiberdurchschnittlich ausgepragt (Abbildung 4-9). Bei den Ko-
Patenten liegt ein monozentrisches Netzwerk mit Samsung als
fokalem Akteur vor. Im Bereich der Publikationen existiert ein
polyzentrisches Netzwerk sowohl mit starken regionalen Bezie-
hungen als auch mit einer starken internationalen Vernetzung.
Die Konzentration der Publikationen auf die Top-10-Publizieren-
den ist mit 70 % relativ gering, die Intensitat der Kooperation
mit 47 % relativ hoch, was die internationale Orientierung der
koreanischen FuE verdeutlicht.

Seoul

Batterien 19%
Brennstoffzelle 9%
Elektromotoren 7%

Ladetechnologien 6%
Leistungselektronik 0%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Abbildung 4-9: Patentanmeldungen in den Schliisseltechnologien fiir Elektromobilitét
in der Region Seoul im Verhéltnis zu den Vergleichsregionen in %.%

% Eigene Darstellung mit Daten aus (1) KOCIS 2014 (2) Seoul Metropolitan Government 2013 (3) The Chosunilbo 2011 (4) Korea Environment Corporation 2013.

% Eigene Darstellung.

¥ Newton 2014.

% Yonhap News Agency 2014.

% Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus PATSTAT.

ENTWICKLUNGSPERSPEKTIVEN

Als Starke gelten die Internationalitdt der Region und vor allem
die weltweit herausragende Batterietechnologie, sowohl in FuE
als auch in der Produktion. Auch der Versuch, méglichst viele
Akteure an der Realisierung der Elektromobilitat zu beteiligen,
sowie die Zahl der laufenden Modellprojekte ist positiv hervor-
zuheben.

IMPLIKATIONEN FUR BW

Im Hinblick auf die Aktivitdten zur nachhaltigen Mobilitét in Ba-
den-Wiirttemberg stellen in der Metropolregion Seoul vor allem
die Regionalstrategie ,Smart Ecomobility Master Plan 2030"
und die KELA, welche in ihrer Organisation und Zielsetzung
eine vergleichbare Rolle wie die e-mobil BW einnimmt, relevan-
te Ankniipfungspunkte dar. Weitere wichtige Institutionen sind
Hyundai NGV sowie das von Hyundai gestiftete ,Next Generati-
on Automobile Technology Research Centre”. Uber den starken
Fokus der regionalen OEMs auf konventionelle Antriebe hinaus,
haben in der Region mit Samsung und LG Chemical relevante
Akteure der Batterietechnologie ihren Sitz. Die Anwenderseite
ist in der Metropolregion Seoul noch zu schwach ausgepragt
und bietet derzeit keine nennenswerten Ankniipfungspunkte fiir
Akteure aus Baden-Wiirttemberg.

4.5 TOKIO

Tokio

Einwohner”  Flache? PKW® Ladeséulen *

gesamt 13785339 //

BEV 4.242| PHEV1.322 n.v.
XEV | 9.962
BEV+PHEV4.398

37.100.000 8.547 km?

Tabelle 4-5: Kennzahlen der Region Tokio.™

Abbildung 4-10: Geografische Lage der Region Tokio.”

HERAUSRAGENDE MERKMALE

In der Metropolregion Tokio existieren keinerlei Cluster fiir die
Forderung von Elektromobilitdt und alternativen Antrieben. Die
regionale Strategie verfolgt das {ibergeordnete Ziel, die Alltags-
tauglichkeit von alternativen Antrieben im OPNV zu demonstrie-
ren. Tokio agiert hierbei vor allem als Présentationsplattform, um
offentlichkeitswirksam Alltagstauglichkeit und Potenzial alterna-
tiver Antriebe unter Beweis zu stellen. Anwenderseitig gibt es
aufregionaler Ebene keine spezifischen Anreize fiir den Kauf von
XEV, wohingegen auf nationaler Ebene bereits seit einigen Jahren
Kaufanreize bestehen. Dennoch liegen die Verkaufszahlen der
XEV hinter den Erwartungen zuriick. In der Metropolregion wird
vorrangig auf die Zusammenarbeit mit den japanischen OEMs
gesetzt. Im Bereich der FCV sind zum Beispiel international ins-
besondere die japanischen Hersteller Toyota Motor und Honda
Motor, letzerer mit Hauptsitz in der Region, prasent. Tokio liegt bei
den Patentanmeldungen iiber fast alle betrachteten Schliissel-
technologien hinweg deutlich an der Spitze der Vergleichsre-

0 Eigene Darstellung mit Daten aus (1) Demographia 2014 (2) Demographia 2014 (3) Next Generation Vehicle Promotion Center 2013, Statistics Japan ODOMON 2010a (4) n.v.

" Eigene Darstellung.
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Kapitel 4

gionen: Uber 53 % der Patente im Bereich Brennstoffzelle und
48 % in der Batterietechnologie sind Tokio zuzuordnen. Dies ist
darauf zuriickzufiihren, dass viele relevante Unternehmen in der
Region ihren Hauptsitz haben. Bezogen auf das technologische
Netzwerk sind allerdings, besonders im Vergleich zur Préfektur
Aichi, praktisch keine internationalen Aktivitdten zu verzeichnen
(Abbildung 4-11). Die Wissenschaftshindung der Technologie-
entwicklung ist ebenfalls nicht stark ausgeprégt, was in einer
geringen Anzahl an Kooperationen zwischen Universitdten und
Unternehmen deutlich wird. Zudem beschranken sich Koope-
rationen zwischen Bildungseinrichtungen und der Industrie auf
die Grundlagenforschung. Die Metropolregion Tokio verzeichnet
praktisch keine Griindungsaktivitdten im Bereich der Elektromo-
bilitdt. Anwenderseitig wird versucht, die Verkehrshelastung mit-

Fujikura Ltd

N

Mitsubishi Group

tels Carsharing-Programmen zu reduzieren. Weiter unternimmt
die japanische Regierung hohe Anstrengungen, um sowohl eine
Stromlade- als auch eine Wasserstoffinfrastruktur zu installieren.

ENTWICKLUNGSPERSPEKTIVEN

Durch ihren Metropolcharakter und ihre Vorbildfunktion gegen-
iber anderen japanischen Stadten ist die Region Tokio eigentlich
flir den Einsatz von urbaner Elektromobilitdt pradestiniert. Je-
doch ist sowohl die Zahl von xEV als auch die Ladeinfrastruk-
tur in der Region eher schwach ausgepragt. Beziiglich der FuE-
Vorhaben sind vor allem die Universitdten hervorzuheben, was
auch darin begriindet liegt, dass die Entwicklungszentren der ja-
panischen Automobilindustrie auBerhalb der Hauptstadt liegen.
Beachtenswert ist die mit erheblichen Investitionen verbundene,

Murata Manufacturing Co

Hitachi Group

\ / Mitsuba Corporation

Honda Motor Co Ltd

OYOTA 0 ORCOLTD

University of Kyushu )
Showa D Chuo Denki Kogyo Co Ltd
1 5
NGK Spark  NEC UMITOMO GROUP
Plug Co Ltd !
/ University of Kyoto
78
University of Tokyo
ISSA M OR COMPANY
Autonetworks Technologies Ltd
Calsonic Kansei Corporat|on 5

Abbildung 4-11: Kooperationsnetzwerke bei Patenten in der Region Tokio.”

Ohmi Sangyo Co Ltd

Jatco Ltd

2 Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus PATSTAT. Erkldrung zur Darstellungsart siehe FuRnote 40.
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parallele Etablierung einer Infrastruktur fiir Elektro- und Hybrid-,
aber auch Brennstoffzellenfahrzeuge. Hierbei wird erst die Zu-
kunft zeigen, ob diese Strategie langfristig als Erfolg zu sehen ist
oder ob sich letztlich die technologische Entwicklung auf eines
dieser Systeme fokussieren wird.

IMPLIKATIONEN FUR BW

Besondere Beachtung ist mit Blick auf Baden-Wiirttemberg
der Tatsache zu schenken, dass die Politik in Tokio, aber auch
generell in Japan, der Férderung von FCV und der Wasserstoff-
infrastruktur hohe Bedeutung beimisst und den Fokus nicht
ausschlielich auf HEV, PHEV und BEV legt. Durch diese tech-
nologische Offenheit hebt sich die Region in ihrer Strategie hin
zu einem nachhaltigen Mobilitdtssystem klar von den anderen
untersuchten Regionen ab.

4.6 AICHI
Aichi
Einwohner ®  Flache? PKW @ Ladeséulen
gesamt 4.313.476 //
7.427.000 5.116 km? ) PHEV 1,585 661

XEV | 3952
" BEV 2.367

Tabelle 4-6: Kennzahlen der Region Aichi.”?

Abbildung 4-12: Geografische Lage der Region Aichi.™

HERAUSRAGENDE MERKMALE

In der Prafektur Aichi gibt es eine der weltweit hdchsten Kon-
zentrationen an OEMs und Automobilzulieferern, welche vor
allem um Toyota Motor positioniert sind und die treibende Kraft
der Wirtschaft in der Préfektur darstellen. Die Anzahl an Indus-
triegebieten mit Unternehmen der Automobilbranche betrégt
mehr als 2.200, mit mehr als 300.000 Arbeitskraften. Die Kon-
zentration steigt weiter, wenn verwandte Industriebranchen mit
einbezogen werden. All dies wird getragen von Kompetenzen
hinsichtlich fortgeschrittener Produktionstechnologien und
hervorragendem Humankapital und macht die Prafektur zum
Branchenfiihrer in Japans Automobilindustrie.”® Eine spezifi-
sche Regionalstrategie fiir Elektromobilitat liegt in der Provinz
Aichinichtvor. Um jedoch einer fortschreitenden Deindustriali-
sierung in der Region entgegenzuwirken, wurde ein regionaler
Fonds eingerichtet, der mit Hilfe von Steuererleichterungen die
Industrie in der Préfektur unterstiitzen soll. Im Rahmen dieser

7 Eigene Darstellung mit Daten aus (1) Japanese Statistics Bureau, Ministry of Internal Affairs and Communications 2012 (2) Geospatial Information Authority of Japan, Ministry of Land,
Infrastructure, Transport and Tourism 2012 (3) Statistics Japan 0DOMON 2010a, Next Generation Vehicle Promotion Center 2013 (4) Next Generation Vehicle Promotion Center 2013.

™ Eigene Darstellung.
5 Vgl. JETRO 2014.
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Initiative werden seit dem Jahr 2012 groRformatige Investiti-
onen gefordert, umfassende Unterstiitzung fiir Investitionen
durch KMU angeboten und Férderung von FukE sowie Demonst-
rationsprojekten geleistet. Letzteres umfasst inshesondere die
FuE beziiglich ,Next Generation Vehicles” und Subventionsra-
ten von 50 % bis zu Hochstbetrdagen von 200 Millionen Yen (etwa
1,46 Millionen Euro) fiir groRe Unternehmen und von zwei Drit-
teln bis zu Hochstbetrdgen von 100 Millionen Yen (etwa 730.000
Euro) fiir kleine und mittlere Unternehmen.” Der regionale In-
dustriecluster konzentriert sich auch auf die Realisierung von
FCV, unter anderem durch den Aichi FCV Promotion Council und
den Aichi Hydrogen Energy Industry Council.

Die politischen Rahmenbedingungen in der Prafektur sind ge-
préagt von umfangreichen Steuererleichterungen, mit denen
kleine, mittlere und groBe Investitionen sowie FUE und Feld-

tests von Unternehmen gefdordert werden sollen (im besten Fall
im Hinblick auf ,cutting edge”-Technologien). Anwenderseitig
werden Kaufanreize fiir xEV gesetzt, indem sie seit 2012 fiir
5 Jahre von der Steuer befreit sind.”

In der Prafektur Aichi als einer der weltweit bedeutendsten
Regionen fiir die Automobilproduktion sind zahlreiche fiihrende
Unternehmen aus Japan vertreten. Hierzu zahlen verschiedene
Gesellschaften unter dem Dach der Toyota Motor Corporati-
on mit Hauptsitz in der Prafektur, welche als zentraler Akteur
der Region zu sehen ist. Dazu kommen wesentliche, teilweise
ebenfalls weltweit fiihrende Automobilzulieferer. Auch aus dem
Ausland sind zahlreiche Unternehmen der Automobilindustrie
vertreten.’® Hinsichtlich der Produktionsstrategie hat seit dem
Erdbeben und dem nachfolgenden Tsunami in Japan im Jahr
2011 ein Umdenken in der Risikoanalyse der gesamten Zulie-

Nagoya Institute of Technology

Tokai Rika Co Ltd

Toyota Jidoshokki Kk

26

TOYO

28

Denso Corporation

Aisin AW Co Ltd

Abbildung 4-13: Kooperationsnetzwerke bei Patenten in der Region Aichi.”

8 Vgl. Aichi Prefectural Government 2014.
7Vgl. Next Generation Vehicle Promotion Center 2013.
" Vgl. JETRO 2014.
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UTC Power Corporation

Aisin Al Co Ltd

Tokai Rubber Industries Ltd
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" Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus PATSTAT. Erkldrung zur Darstellungsart siehe FuBnote 40.

ferstruktur dazu gefiihrt, dass die wichtigsten Zulieferer ihre
Produktion von Aichi aus dezentralisieren.

Mit den Toyota Central R&D Labs (Forschungsgebiete: vornehmlich
automobilbezogene Technologien in den Bereichen Energie und
Umwelt, Systemelektronik, Sicherheit und Komfort, Anlagen, Ma-
terialien etc.) befindet sich das zentrale Innovationszentrum der
japanischen Automobilindustrie schlechthin in der Préafektur Aichi.
Weitere wichtige offentliche Forschungs- und Technologieinstitu-
tionen wie das Aichi Center for Industry and Science Technology
und Aichi Synchrotron Radiation Center sowie unter anderem das
Green Mobility Collaborative Research Center der Nagoya Univer-
sity betreiben FuE auch in den Technologiefeldern der Elektromo-
bilitat. In Summe liegt eine sehr hohe Zahl an Patentanmeldungen
tiber alle untersuchten Forschungshereiche hinweg vor, was die
Bedeutung des Standortes noch deutlicher macht.

Bei der Automobilindustrie allgemein und auch der Elektromo-
bilitat im Speziellen handelt es sich in der Prafektur Aichi um
ein monozentrisches Netzwerk mit Toyota Motor als fokalem
Akteur (Abbildung 4-13). Rund um Toyota Motor besteht ein Un-
ternehmensverbund (Kyohokai) mit mehr als 200 beteiligten Un-
ternehmen, dessen Hauptziel darin besteht, den Wissens- und
Technologietransfer zu steigern. Beteiligt sind daran allerdings
primér nationale Unternehmen. Zudem ist die Wissenschafts-
bindung der FuE nicht besonders ausgeprégt. Besonders diese
vertikalen Kooperationen stellen ein wichtiges Merkmal der
japanischen Automobilindustrie dar. Die Analyse von Patentan-
meldungen zeigt eine Konzentration der Patentanmeldungen
von 100 % auf die Top-10-Patentanmelder (zuvorderst natiirlich
Toyota Motor). Die Ko-Patentanmeldungen liegen allerdings bei
nur 8 %, was mit den zahlreichen, vor allem vertikalen Koopera-
tionen zu erkldren ist

Kyoto University \ / Imra Material R&D Co Ltd
2 6

Tokyo Institute of Technology

Nagoya Institute

of Technology \
2

TOYOTA MOTOR CO

University of Quebec

Aisin Seiki Co Ltd

Japan Fine Ceramic Center

Tokyo Metropolitian University

Nagoya University

Graz University of Technology

University of Quebec Trois Rivieres

Toyota Central|R&D Labs Inc

4

National Institute of Advanced Industrial Science Technology AIST

Abbildung 4-14: Kooperationsnetzwerke bei Publikationen in der Region Aichi.®

% Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus Web of Science. Erklarung zur Darstellungsart siehe FuRnote 40.
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Auch bei den Publikationen weist Toyota Motor eine herausragen-
de Stellung auf (Abbildung 4-14). Das um Toyota Motor etablierte
Netzwerk ist primér national ausgerichtet, mit einigen wenigen
internationalen Kooperationen. Die Top-10-Publizierenden wei-
sen 100 % aller Publikationen auf, was ein relativ geschlossenes
System abbhildet. Die Ko-Publikationen der Top-Publizierenden be-
tragen immerhin 31 %. Dies dokumentiert zumindest einen gewis-
sen Einfluss von aulen. In Japan im Allgemeinen und in Aichi im
Besonderen findet die Kooperation zwischen Forschungseinrich-
tungen und Unternehmen weitestgehend im Bereich der Grundla-
genforschung statt. Kooperationen bei marktnahen Technologien
sind hier vor allem innerhalb unternehmenseigener Forschungs-
einrichtungen zu finden. Dies kann als groe Einschrankung bei
der Wettbewerbsfahigkeit der Region gesehen werden, da hier
Kooperationspotenziale und -synergien ungenutzt bleiben.

Im Allgemeinen zeichnet sich die japanische Automobilindustrie
durch bereits gefestigte Strukturen aus. Griindungsaktivitdten, ins-
besondere im Bereich der Elektromobilitat, sind deshalb kaum zu
verzeichnen. Dennoch istinshesondere die Elektromobilitét als Trei-
ber fiir groBe Verdnderungen zu sehen. Als eine von 18 ,EV/PHEV
Towns” in Japan ist Aichi an einem Schaufensterprojekt beteiligt,
welches der Forderung der Elektromobilitat dienen soll.8" Die Anzahl
der verkauften xEV ist aber als enttduschend anzusehen. Im Bereich
der Infrastruktur zeigt sich, dass es groBe Bemiihungen der Regio-
nalregierung gibt, ausreichend Lademadglichkeiten zur Verfiigung zu
stellen, um potenzielle Kunden nicht von xEV abzuhalten.

ENTWICKLUNGSPERSPEKTIVEN

Die Automobilindustrie ist in der Préfektur Aichi stark vertreten
und macht die Region zu einem Branchenprimus weltweit. Aus
dem harten Wettbewerb der letzten Jahrzehnte sind sehr enge
Netzwerke rund um Toyota Motor entstanden, welche ihren Fokus
nun auf alternative Antriebe richten. Die politischen Rahmenbe-
dingungen in der Préfektur sind darauf ausgerichtet, den Trend zur
Deindustrialisierung aufzuhalten. Interaktion zwischen Wirtschaft
und Wissenschaft gibt es vor allem im Bereich der Grundlagenfor-
schung und ist vor allem national geprégt.

IMPLIKATIONEN FUR BW

Fiir Baden-Wiirttemberg sind inshesondere die MaBnahmen zur
Weiterentwicklung der Next Generation Vehicles und zur Verlang-

® Next Generation Vehicle Promotion Center 2013.

samung der Desindustrialisierung als interessant zu bewerten. Ein
weiteres herausragendes Merkmal der Provinz Aichi ist die um-
fangreiche Forderung von FCV und der Wasserstoffinfrastruktur.

4.7 PEKING
Peking
Einwohner ™  Fliche® PKW @ Ladeséulen ®
gesamt 2.982.000
19.277.000 3.756 km? 1.275

XEV keine detaillierten Daten verfiigbar

Tabelle 4-7: Kennzahlen der Region Peking.®

Abbildung 4-15: Geografische Lage der Region Peking.®

HERAUSRAGENDE MERKMALE

Peking verfolgt einen stadtischen Entwicklungsplan fiir Elektro-
mobilitdt, der sich sehr stark auf die Starkung der lokalen Auto-
mobilindustrie fokussiert. In diesem Plan sind die konkreten Ziele
fiir den Verkauf von xEV, den Aufbau der Infrastruktur sowie die
FordermaBnahmen bis 2017 festgeschrieben. Dabei nutzt die Re-
gierung vor allem ihren Einfluss auf staatliche Unternehmen wie
Beijing Automotive Industry (BAIC) oder State Grid, um ihre Stra-
tegie umzusetzen. Wie in den anderen chinesischen Pilotstéddten
bietet auch Peking zusétzlich zu den zentralstaatlichen Subven-
tionen nochmals vergleichbare lokale Zuschiisse fiir den Kauf

% Eigene Darstellung mit Daten aus (1) Demographia 2014 (2) Demographia 2014 (3) Beijing Municipal Bureau of Investigation 2013 (4) Siyang 2013.

% Eigene Darstellung.

von xEV. Seit 2014 sinken die Zuschiisse in den folgenden Jahren
um jeweils 10 %. Mit der Befreiung von der Kraftfahrzeugsteuer,
dem Erlass von Highway-Gebiihren und der Befreiung von der
Teilnahme an der Lotterie zur Verteilung von Kennzeichen setzt
Peking weitere Anreize zum Kauf von xEV. Auf der Anbieterseite
dominieren die drei Staatsunternehmen BAIC, Foton und die Pe-
kinger Niederlassung der Firma Chang‘an. Alle drei Firmen ver-
folgen derzeit eine Strategie des Abwartens und orientieren sich
immer wieder neu an den sich verdndernden staatlichen Vorga-
ben. Treibender Akteur bleibt in Peking die Politik, die {iber die
Steuerung der Staatsunternehmen versucht, die Entwicklung der
XEV voranzutreiben. Die Pekinger Stadtregierung versucht au-
Berdem, die Ansiedlung von OEMs und Zulieferern, einschlieR3-
lich der Batterieproduzenten, durch die vergiinstigte Vergabe

von Ansiedlungsflachen sowie durch Steuererleichterungen zu
fordern.

Hinsichtlich der FuE-Aktivitaten liegt die Region Peking im Ver-
gleich mit allen betrachteten Regionen dieser Studie am unteren
Ende. In vier von fiinf Technologiefeldern gibt es keine oder fast
keine Patentaktivitdten. Lediglich bei der Ladeinfrastruktur sind
internationale Patentanmeldungen zu verzeichnen. Die chine-
sische Wirtschaft fokussiert derzeit stark auf den Heimatmarkt.
Dies liegt zum einen an der erwarteten GréRe des Marktes wie
auch an der noch fehlenden internationalen Wettbewerbsfa-
higkeit. Internationale Kooperationen gibt es daher nur sehr
wenige und keine, die messbar sind. Ebenso schwach ist die
Interaktion zwischen Wirtschaft und Wissenschaft ausgeprégt.
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Abbildung 4-16: Kooperationsnetzwerke bei Publikationen in der Region Peking.®
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% Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus Web of Science. Erkldrung zur Darstellungsart siehe FuBnote 40.
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In Peking gibt es eine Reihe anerkannter Forschungseinrichtun-
gen und Universitdten im Bereich Elektromobilitdt. Die Zahl der
Akteure ist jedoch relativ gering und die Top 10 der Publizieren-
den sind fiir 87 % aller Publikationen im Bereich xEV verantwort-
lich. Eine Fokussierung auf nur drei wesentliche Akteure (Chine-
se Academy of Sciences (CAS), Tsinghua und Beijing Institute
of Technology (BIT)) sowie auf nationale und rein wissenschaft-
liche Kooperationen prégen das Publikationsnetzwerk Pekings
(Abbildung 4-16). Griindungsaktivitdten im Bereich xEV werden
in Peking nicht gefdordert, stattdessen setzt die Regierung auf
eine Konsolidierung des Automobilmarkts. Die meisten Anwen-
der von xEV sind stédtische Betriebe wie Busse und Taxiflotten.
Die private Anwendung liegt (noch) nicht im Fokus der Politik.
Beim Aufbau von Ladeinfrastruktur setzt die Regierung vor al-
lem auf State Grid, den staatlichen Netzbetreiber. State Grid hat
zahlreiche Stationen aufgebaut und verfolgt ambitionierte Plane,
deren tatséchliche Umsetzung jedoch abzuwarten bleibt. Insge-
samt liegt Peking beim Aufbau der Infrastruktur bisher hinter den
anderen beiden chinesischen Modellregionen zuriick.

ENTWICKLUNGSPERSPEKTIVEN

Zusammenfassend sind die Erfolge fiir den Ausbhau der Elekt-
romobilitdt in Peking noch sehr begrenzt. Inshesondere bei der
Zusammenarbeit von Wirtschaft und Wissenschaft liegt noch
viel Potenzial, das in der Zukunft besser genutzt werden kann.
Dies gilt auch fiir die internationale Kooperation in Wissenschaft
und Wirtschaft. Die groRRe politische Unterstiitzung sendet klare
Signale, dass die Entwicklung und Férderung von xEV weiter vo-
rangetrieben wird.

IMPLIKATIONEN FUR BW
Im Hinblick auf Baden-Wiirttemberg sind vor allem politische
Unterstiitzung wie auch die industriepolitische Forderpolitik als
interessant zu bewerten. Die gezielte Ansiedlung von Akteuren
schafft die Grundlage fiir eine gute Kooperation zwischen Wis-
senschaft und Wirtschaft.

4.8 SHANGHAI
Shanghai
Einwohner ®  Flache? PKW Ladeséulen
gesamt 1.146.000
22.650.000 6.341 km? 1.700

XEV | 2431  (HEV+PHEV+BEV)

Tabelle 4-8: Kennzahlen der Region Shanghai.®

Abbildung 4-17: Geografische Lage der Region Shanghai.®

HERAUSRAGENDE MERKMALE

Die Stadt Shanghai fordert die Entwicklung von xEV durch den
Aufbau verschiedener Plattformen und Modelldistrikte. Die Platt-
formen sollen dazu dienen, verschiedene Anbieter miteinander
zu vernetzen. Regional konzentrieren sich die meisten Initiativen
auf die Shanghai Auto City im Distrikt Jiading und das ehemalige
Expo-Geldnde im Siidosten der Stadt. Im Rahmen der regionalen
Strategie verfolgt Shanghai den Aufbau von zwei landesweiten
Allianzen: eine mit Fokus auf Brennstoffzellen (im Unterschied zu
Peking und Shenzhen) und eine mit Fokus auf Mobilitatsinnova-
tionen (StraBe und Schiene) einschlieRlich der Elektromobilitat.
Shanghai bietet zusétzlich zu den Subventionen durch die Zent-
ralregierung weitere Zuschiisse in dhnlicher Hohe fiir den Kauf
eines xEV (knapp 5.000 Euro fiir BEV, 2.500 bis 3.500 Euro fiir PHEV
in 2014). Zudem stellt Shanghai eine von fiinf Modellstadten in
China dar, in denen neben der Beschaffung durch offentliche
Stellen (Taxi, Bus etc.) auch der private Kauf von Elektroautos

% Eigene Darstellung mit Daten aus (1) Demographia 2014 (2) Demographia 2014 (3) Xinhua News 2013, Expertengespréchen (4) Siyang 2013.

% Eigene Darstellung.

subventioniert wird. Im Modelldistrikt Jiading iibernimmt die
Regierung zusétzlich die Stromkosten fiir das Laden eines xEV
bis zu einer maximalen Hohe von 1.800 Euro innerhalb eines Zeit-
raums von zwei Jahren. Fiir Nutzer von xEV entféllt zudem die
Teilnahme an der Auktion fiir Nummernschilder, was aufgrund
der Knappheit und der resultierenden hohen Preise als groer
Anreiz anzusehen ist.¥ Die Stadt férdert den Aufbau der Ladein-
frastruktur durch die lokalen Netzbetreiber und bietet finanzielle
Subventionen fiir die beteiligten 0EMs und Zulieferer. Mit etwa
zwei Millionen produzierten Fahrzeugen pro Jahr, hauptsachlich
durch die Joint Ventures von Volkswagen und Buick mit Shang-
hai Automotive Industry Corporation (SAIC), aber auch durch
Shanghai Maple (Tochter von Geely), MG und Wanfeng, liegt
Shanghai deutlich iiber dem Durchschnitt der verglichenen Re-
gionen. Im Bereich der alternativen Antriebe brachten Shanghai
GM und SAIC zusammen jedoch bisher nur drei alternativ ange-
triebene Fahrzeugmodelle auf den Markt, was im internationalen
Vergleich die kleinste Anzahl darstellt.

Robert Bosch GmbH

Corning Inc

Shanghai Institute of Ceramics

Hinsichtlich der FuE-Aktivitditen liegt Shanghai im Vergleich
mit allen betrachteten Regionen dieser Studie weit zuriick. Pa-
tentanmeldungen wie auch Publikationen zeigen lediglich im
Bereich der Elektromotoren eine nennenswerte Aktivitdt — als
Stérke ist dies aufgrund der geringen Zahlen jedoch nicht zu
werten. Die wesentlichen Patentanmelder sind Hangzhou Guan-
xi Electric & Motor, Zhejiang Bowsie Technology Development
und die Shanghai Jiaotong University. Die Kooperation zwischen
Wirtschaft und Wissenschaft, gemessen an Ko-Patenten, ist in
Shanghai nur schwach ausgeprégt (Abbildung 4-18).

Im Unterschied zu Peking ist mit der Robert Bosch GmbH sowie
ihrer chinesischen Tochter ein deutsches Unternehmen Teil des
Netzwerks. Auch ein Institut der Chinese Academy of Sciences
befindet sich im Netzwerk, wenn auch nur mit zwei Ko-Patenten
und einem Kooperationspartner. Das Netzwerk ist jedoch in drei
sehr kleine und vollig getrennte Teile zersplittert, was Ausdruck
fiir einen Mangel an Kooperation ist. Bei den Verdffentlichungen

Toyota Motor Co Ltd

2

UNIVERSITY OF SHANGHAI JIAOTONG

Bosch China Investment Ltd

Abbildung 4-18: Kooperationsnetzwerke bei Patenten in der Region Shanghai.®

¥ Vgl. ChinaAutoWeb 2013, Qin 2013, Webb 2013.

Suzhou Golden Crown New Energy Co Ltd

Golden Crown New Energy HK Ltd

% Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus PATSTAT. Erkldrung zur Darstellungsart siehe FuRnote 40.
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sind die Tongji University und die Shanghai Jiaotong University
flihrend, vor der Southeast University, der Fudan University und
der Shanghai University. Shanghai bemiiht sich um eine Konsoli-
dierung der Akteure im Automobilbereich, was auch den Bereich
der alternativen Antriebe umfasst. Lediglich fiir den Bereich der
Batterieentwicklung bemiiht sich die Stadt, neue Firmen anzu-
siedeln. Diese Bemiihungen finden jedoch auf der Ebene der
Distrikte statt, weshalb es keine einheitliche Forderpolitik gibt.
Shanghai hat im internationalen Vergleich mit Abstand die ge-
ringste Zahl an PKW pro Einwohner. Nur etwa 5 % der Bevdlke-
rung im Ballungsraum Shanghai besitzen ein Automobil. Dement-
sprechend ist auch die Anzahl an xEV extrem gering. Trotz der
geringen Anzahl an xEV gibt es in Shanghai ca. 1.700 Ladeséulen,
von denen jedoch ein groBer Teil nicht genutzt wird oder bereits
veraltet ist.

ENTWICKLUNGSPERSPEKTIVEN

Insgesamt liegt Shanghai vor allem bei den FuE-Aktivitdten sowie
der Anwendung hinter den anderen Regionen zuriick. Jedoch
konnte sich in der Zukunft die gewahlte Organisationsstruktur mit
Ubergabe der Implementierung an Distrikte oder Organisationen
wie der Shanghai Auto City als mdglicher Erfolgsfaktor erweisen.

IMPLIKATIONEN FUR BW

Im Hinblick auf Baden-Wiirttemberg sind vor allem die ver-
schiedenen Plattformen hervorzuheben, welche zur Vernetzung
der vielfdltigen Akteure iiber verschiedene Technologiefelder
hinweg ins Leben gerufen wurden. Dariiber hinaus stellt die
Shanghai Auto City ein interessantes Konzept zur Entwicklung
und Erprobung von (Elektro-)Mobilitatslosungen dar. Die Region
fordert sowohl die Entwicklung der Batterie- als auch der Brenn-
stoffzellentechnologie. Weiterhin unterstiitzt sie den Ausbhau der
Ladeinfrastruktur fiir xEV.

4.9 SHENZHEN
Shenzhen
Einwohner ®  Flache® PKW @ Ladeséulen
gesamt 2.720.000
12.860.000 1.748 km? 3.000

XEV | 6650 (HEV+PHEV+BEV)

Tabelle 4-9: Kennzahlen der Region Shenzhen.®

Abbildung 4-19: Geografische Lage der Region Shenzen.®

HERAUSRAGENDE MERKMALE

Shenzhen verfolgt die klare Strategie, das lokal anséssige private
Unternehmen BYD, welches vor Ort Fahrzeuge, Batteriezellen und
Lithium-lonen-Batterien produziert, zu fordern. Die regionale Re-
gierung sieht ihre Aufgabe hierbei vor allem darin, den Markt so zu
beeinflussen, dass BYD mdglichst viele xEV verkaufen kann. Insge-
samt liegt jedoch eine weniger starke staatliche Einmischung in in-
dustrielle Angelegenheiten als in anderen Regionen Chinas vor. Die
Stadtregierung setzt in ihrer Férderung der Elektromobilitat schwer-
punktmé&Rig auf die Anwendungsseite und unterstiitzt sowohl Taxi-
flotten als auch diverse Leasingangebote fiir elektrische Busse und
stddtische Nutzfahrzeuge. Servicedienstleister, Technologiedienst-
leister oder Start-up-Unternehmen werden nicht geférdert. Auch
in Shenzhen werden parallel zentralstaatliche sowie lokale Sub-
ventionen fiir den Kauf von xEV angeboten. Diese stehen sowohl
offentlichen als auch privaten Nutzern zur Verfiigung. Die Nutzer
von xEV kdnnen auRerdem von besonders giinstigen Strompreisen

% Eigene Darstellung mit Daten aus (1) Demographia 2014 (2) Demographia 2014 (3) Xiaobin 2014, Ximin 2014 (4) Ximin 2014.

% Eigene Darstellung.

profitieren, diirfen die Busspuren nutzen und bekommen eine Ins-
pektion im Jahr umsonst. Daneben hat China Southern Grid zuge-
stimmt, jedem Nutzer von xEV zwei Ladestationen (eine zu Hause
und eine am Arbeitsplatz) kostenlos zur Verfiigung zu stellen.® Das
regierungseigene Unternehmen Potevio New Energy hat in Koope-
ration mit China Southern Grid (staatlicher Energieerzeuger) fiir
Taxifirmen und Busse ein interessantes Leasing-Modell entwickelt,
welches die Anfangsinvestitionen deutlich reduziert.®

Der mit Abstand wichtigste Treiber in Shenzhen ist die Firma BYD.
Das Unternehmen ist heute einer der groRRten Batterieproduzenten
weltweit und hat sich zum fiihrenden Hersteller von Elektrofahrzeu-
gen in China entwickelt. Die Fahrzeugproduktion in Shenzhen istim
weltweiten Vergleich mit 200.000 PKW und 2.500 xEV jedoch noch
sehr gering. Das Portfolio an verfiigharen Elektrofahrzeugen regi-
onaler Hersteller ist ebenfalls noch sehr iibersichtlich (zwei BEV
und zwei PHEV). BYD und Daimler arbeiten in Shenzhen in einem
gemeinsamen Joint Venture zusammen, in dessen Rahmen sie iiber
die neue Marke ,,Denza” ein XEV gemeinsam entwickelt haben, das
seit 2014 im Markt verfiigbar ist.® Hauptgrund fiir das Fehlen wei-
terer Akteure, insbesondere von Zulieferern, ist die Strategie von
BYD, nahezu alle Komponenten inhouse zu entwickeln und nicht
liber externe Zulieferer zu beziehen. Dies spiegelt sich auch in den
FuE-Aktivitaten und Kooperationen wieder (Abbildung 4-20). BYD
und seine FuE-Tochter melden am meisten Patente in der Region an.
Diese konzentrieren sich fast ausschlieBlich auf die Batterietech-
nologie. Dariiber hinaus kénnen Huawei Technologies, Zhong Xing
Telecommunication Equipment Company (ZTE) und BAK einige Pa-
tente verzeichnen. Im internationalen Patentvergleich liegt Shenz-
henin allen Forschungsgebieten unter dem Durchschnitt, jedoch in
der Regel immer noch {iber den chinesischen Vergleichsregionen.
Kooperationen und Netzwerke sind weder bei Patenten noch bei
Publikationen in nennenswerter Weise erkennbar. Dies gilt auch fiir
die Kooperation zwischen Wirtschaft und Wissenschaft.

BYD Auto Co Ltd

BYD Co Ltd

Abbildung 4-20: Kooperationsnetzwerke bei Patenten in der Region Shenzhen.*

° Vgl. Shahan 2012.
2\/gl. Chambers 2012.

Es gibt eine nennenswerte Anzahl an xEV (6.650), womit Shenz-
hen im Vergleich der Benchmark-Regionen im oberen Drittel liegt.
Die Pengcheng Electric Vehicle Taxi (JV zwischen BYD und der
Shenzhen Bus Group) ist mit 400 bis 800 elektrifizierten Taxis der
Betreiber einer der groBten xEV-Flotte. Flottenversuche gibt es in
der Art, dass Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern von BYD xEV zur
Verfligung gestellt werden und diese an die Ingenieure im Haus
tiber ihre Erfahrungen berichten. Daimler hat in einem Testversuch
mit car2share einen Carsharing-Dienst fiir Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter der Firma Tencent gestartet. Andere Carsharing-Ange-
bote gibt es in Shenzhen bisher noch nicht. Ladeinfrastruktur wird
vor allem von Southern Grid, aber auch State Grid sowie anderen
staatlichen Firmen (u.a. Potevio) bereitgestellt. Interviewpart-
ner haben betont, dass aufgrund der geringen Nutzung und der
nicht bedarfsorientierten Aufstellung von Ladeséulen viele bereits
nicht mehr funktionieren. Daneben sind einige technologisch auch
schon wieder veraltet, so dass keine xEV mehr geladen werden
kdnnen. Wie in allen chinesischen Modellregionen bleibt das The-
ma Ladeinfrastruktur, und vor allem die fehlenden Geschéftsmo-
delle dazu, eines der Hauptprobleme.

ENTWICKLUNGSPERSPEKTIVEN

Die Region Shenzhen zeichnet sich durch eine klare, wenn auch
auf das Unternehmen BYD konzentrierte Strategie zur Elektromobi-
litdt sowie positive politische Rahmenbedingungen fiir Anwender
und Anbieter aus. Insbesondere aufgrund der spezifischen Forde-
rung einer grofen Taxiflotte sowie dem umfangreichen Einsatz von
Elektrobussen hebt sich Shenzhen von anderen Regionen ab und
kann als Vorreiter fiir Elektromobilitat in China angesehen werden.

IMPLIKATIONEN FUR BW

Im Hinblick auf Baden-Wiirttemberg ist zum einen die umfangrei-
che staatliche Unterstiitzung fiir BYD, zum anderen die erfolgrei-
che Etablierung einer Batterieproduktion in der Region als interes-
sant zu bewerten. Aufgrund der staatlichen Unterstiitzung konnte
sich BYD als zentraler Akteur der (Elektro-)Fahrzeug- und Batterie-
produktion sowohl in der Region als auch in China etablieren. Die
Anreize zum Kauf von xEV wie glinstigere Strompreise, kostenlose
Installation von Ladesaulen fiir Privatnutzer und kostenlose jéahrli-
che Inspektionen stellen beachtenswerte Ansétze dar.

% Das JV wurde 2010 zwischen BYD und der Daimler AG als Forschungs- und Entwicklungszentrum etabliert, um xEV in China zu entwickeln. Insgesamt 300 Millionen Dollar

wollen die beiden Partner in das JV investieren (vgl. Daimler 2010).

% Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus PATSTAT. Erklarung zur Darstellungsart siehe FuRnote 40.
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DETAILANALYSE BADEN-WURTTEMBERG

ORGANISATION

In Baden-Wiirttemberg existieren eingespielte Wertschép-
fungs- und Innovationsketten zwischen OEMs und deren Zulie-
ferern, Ausriistern und Technologiedienstleistern. Ihr Fokus liegt
vorrangig in konventionellen Technologiefeldern wie beispiels-
weise Verbrennungsmotoren. Die elektromobilitdtsrelevanten
Felder sind teilweise jedoch eher gering ausgepragt. Allerdings
weisen grofe regional ansdssige 0EMs und Zulieferer insge-
samt ein hohes MaR an Kompetenz zur Einbindung und Koor-
dination diverser Akteure auf (Systemintegratoren), welche in
zunehmendem Umfang auch im Bereich Elektromobilitdt genutzt
wird. Im Rahmen vorwettbewerblicher FuE existieren bereits ei-
nige Kooperationen. Dariiber hinaus werden durch den Cluster
Elektromobilitdat Siid-West in zunehmendem Umfang neue Ko-
operationsprojekte initiiert — oft finden Kooperationen iiber rein
marktgetriebene Geschéftsheziehungen statt.

Von landespolitischer Seite ist 2010 die Landesagentur fiir Elek-
tromobilitdt und Brennstoffzellentechnologie Baden-Wiirttem-
berg (e-mobil BW) als Innovationsagentur gegriindet worden.
Als zentrale Anlauf- und Koordinierungsstelle fiir die Themen
der Elektromobilitdt und der Brennstoffzellentechnologie un-
terstiitzt und gestaltet sie aktiv den Technologie- und Gesell-
schaftswandel hin zu einer nachhaltigen Mobilitdt. Neben der
Gesamtkoordination des regionalen Schaufensters Elektromobi-
litdt ,LivingLab BW® mobil” zusammen mit der Wirtschaftsfor-
derung Region Stuttgart hat die e-mobil BW die Antragstellung
im bundesweiten Spitzencluster-Wetthewerb des Bundesminis-
teriums fiir Bildung und Forschung (BMBF) sowie das Manage-

Baden-Wiirttemberg

Einwohner ™ 10.624.000
Flache (km?) @ 35.751
gesamt 6070405 //
PKW @ HEVA+PHEV 11,544
XEV | 13935
EV2391
Ladeséulen © gesamt | 655

Tabelle 5-1: Rahmendaten und Ubersicht zu Baden-Wiirttemberg und Deutschland.®

% Eigene Darstellung.

Abbildung 5-1: Geografische Lage Baden-Wiirttemberg.®

ment des Spitzenclusters Elektromobilitdt Siid-West iibernom-
men. Dariiber hinaus setzt sie sich auf politischer Ebene fiir die
Schaffung geeigneter Rahmenbedingungen fiir Elektromobilitdt
einund férdert den regionalen, nationalen sowie internationalen
Austausch.”

Der Cluster Elektromobilitdt Siid-West ist ein wichtiges Netz-
werk zur Starkung der Elektromobilitdt in Baden-Wiirttemberg
und wird von der e-mobil BW koordiniert. Ziel des Clusters ist
es, die Entwicklung der Elektromobilitdt und vor allem die Indus-
trialisierung innovativer Mobilitdtstechnologien voranzutreiben.
Umgesetzt wird dies durch die Initiierung von Projekten zur Tech-
nologieentwicklung, die Etablierung einer Kooperations- und
Informationsplattform zur Verkniipfung der relevanten Schliis-
selbranchen und -akteure sowie {iber Internationalisierungs-
angebote, Offentlichkeitsarbeit, Wissenstransfer und Aus-,
Fort- und Weiterbildung. Uber 80 Akteure aus Wirtschaft, Wis-
senschaft, Politik und Verbanden beteiligen sich aktiv an diesem

Deutschland

80.716.000
357.168
gesamt 43.851.230 //
HEV+PHEV 85.575
XEV ‘L 97.731
EV12.156
gesaml} 3.134

% Eigene Darstellung mit Daten aus (1) Statistische Amter des Bundes und der Lander 2014a, 2014b (2) Statistische Amter des Bundes und der Lander 2014a, 2014b (3) Statistische
Amter des Bundes und der Lénder 2014c; KBA 2014 (4) LEMnet 2014. Spath et al. 2013 geben fiir Baden-Wiirttemberg 413 Lades&ulen und fiir Deutschland 2.131 Lades&ulen an.
Vor diesem Hintergrund sind die im Rahmen dieser Studie ermittelten Zahlen (Methodik siehe Seite ) als valide zu bewerten.

7 \lgl. e-mobil BW 2014c.

Cluster und sind in verschiedenen Projekten in den Bereichen
Fahrzeug, Energie, IKT und Produktion mit einem Fordervolu-
men von his zu 40 Mio. Euro engagiert. Fordermittelgeber ist das
BMBF. Zudem wird der Cluster vom Land Baden-Wiirttemberg
mit weiteren 5 Mio. Euro unterstiitzt.® Circa die Hélfte der im
Cluster organisierten Partner aus Wissenschaft und Wirtschaft
konnten im Rahmen der Cluster-Aktivitdten bereits Geschéftsbe-
ziehungen zueinander aufbauen. Weiterhin laufen aktuell sieb-
zehn Forschungsprojekte (Stand November 2014), die von der
e-mobil BW koordiniert und groRtenteils durch den Bund oder
das Land Baden-Wiirttemberg gefordert werden. Dabei koope-
rieren sowohl KMU als auch groRe Unternehmen (Daimler, Por-
sche, Bosch, EnBW, Diirr, Festo) im Rahmen vorwettbewerbli-
cher FUE.®

Neben der e-mobil BW und dem Cluster Elektromobilitdt Stid-
West gibt es weitere Clusternetzwerke (MicroTEC Siidwest,
automotive-bw) und Intermedidre (Baden-Wiirttemberg Inter-
national, Wirtschaftsforderung Region Stuttgart, Industrie- und
Handelskammern), die das Thema Elektromobilitdt — allerdings
nicht schwerpunktmé&Rig — vorantreiben.

REGIONALE STRATEGIE

Auf Seiten der Politik wird der Elektromobilitdt auf Bundesebene
ein hoher Stellenwert beigemessen. So hat die Bundesregierung
im Jahr 2009 den Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitdt
veroffentlicht, welcher das Ziel hat, Deutschland als Leitmarkt
fiir Elektromobilitat zu etablieren und in diesem Zusammenhang
bis zum Jahr 2020 eine Million XEV in den Verkehr zu bringen.'®
Der Nationale Entwicklungsplan Elektromobilitét ist als strate-
gischer Rahmen zu sehen, welchen die im Jahr 2010 als Bera-
tungsgremium gegriindete Nationale Plattform Elektromobilitat
(NPE) mit konkreten Vorschlagen zur Erreichung der gesteck-
ten Ziele ausfiillen soll.”™ Dariiber hinaus wurde 2011 das Re-
gierungsprogramm Elektromobilitdt beschlossen, welches als
Kernpunkte die Schaffung von wettbewerblichen Rahmenbedin-
gungen fiir die Elektromobilitdt und die Forderung technologi-
scher Innovationen beinhaltet.

Auf Landesebene verfolgt die Politik mit den Landesinitiativen
Elektromobilitdt | und Il die Starkung des Technologiefelds. Es
existieren verschiedene Strategiedokumente, die Zielsetzun-

% Vgl. e-mobil BW 2014b.

% Vgl. e-mobil BW 2014a.

1 Vgl. BMBF 2009.

10 Vgl. BMU 2014.

102 \/gl. BUNDNIS 90/DIE GRUNEN und SPD 2011, McKinsey und IAW 2010; MFW 2013.

gen zur nachhaltigen Mobilitdt und zur Elektromobilitdt formu-
lieren.' Ergdnzend hierzu bereitet das Ministerium fiir Verkehr
und Infrastruktur Baden-Wiirttemberg derzeit eine eigene Stra-
tegie fiir das Themenfeld der Nachhaltigen Mobilitdt vor. Zudem
ist in diesem Zusammenhang auf das langfristige Bekenntnis
und die Forderung der e-mobil BW sowie auf die Férdersummen
der Landesinitiativen Elektromobilitdt | und Il von insgesamt
80 Mio. Euro fiir verschiedene Projekte im Bereich nachhaltige
Mobilitét zu verweisen.'® Dies verdeutlicht den hohen Stellen-
wert der Elektromobilitdt in der Landespolitik.

Die e-mobil BW hat gemeinsam mit Partnern aus Industrie,
Wissenschaft/Forschung und 6ffentlicher Hand im Rahmen des
BMBF-Spitzenclusterwettbewerbs eine detaillierte Strategie
und Ziele fiir den Cluster Elektromobilitdt Siid-West erarbeitet,
die das Clustermanagement gemeinsam mit den Clusterpartnern
zielgerichtet verfolgt (siehe weiter oben unter , Organisation”).

POLITISCHE RAHMENBEDINGUNGEN

Die politischen FérdermaBnahmen auf Anbieterseite sind sowohl
auf der Ebene des Bundes als auch auf Landesebene in Baden-
Wiirttemberg angesiedelt. Als Bestandteil des Nationalen Ent-
wicklungsplans Elektromobilitdt stellt die Bundesregierung seit
2009 im Zuge des Konjunkturpakets Il in Summe 500 Mio. Euro
fiir Projekte im Themenbereich Elektromobilitat zur Verfligung.'
Ausgehend vom Regierungsprogramm Elektromobilitdt aus 2011
wurde das Forderprogramm Schaufenster Elektromobilitt ins
Leben gerufen, welches mit 180 Mio. Euro vier regional angeleg-
te Projektverbiinde zur Demonstration und Erprobung innovati-
ver Entwicklungen im Bereich Elektromobilitdt fordert. Baden-
Wiirttemberg kam 2012 mit dem Schaufensterprojekt LivingLab
BWe mobil zum Zuge. Hier sollen anwendungsorientierte Mo-
bilitdtslosungen erarbeitet und deren Praxistauglichkeit iiber-
priift sowie Geschaftsmodelle fiir innovative Mobilitdtslosungen
erprobt werden. Dies geschieht in ca. 40 Projekten, wobei 24
davon bundesgefordert, 13 landes- oder regionalgeférdert und
7 assoziiert (finanziert durch Mittel der Industrie oder weitere
offentliche Forderprogramme) sind.'®

Nicht auBer Acht gelassen werden diirfen dariiber hinaus die
Ausgaben sowohl fiir die schulische als auch fiir die univer-
sitdre Ausbildung und Forschung im Land. Diese kommen der

10 Vgl. StM Baden-Wiirttemberg 2013b, StM Baden-Wiirttemberg 2011, StM Baden-Wiirttemberg 2013a.

1% Vgl. Bundesregierung 2009.
1% Vgl. Schaufenster Elektromobilitét 2014a.
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Elektromobilitdt indirekt in Form von im internationalen Ver-
gleich herausragend ausgebildeten Fachkréften zugute, deren
Quantitdt und Qualitdt es aber weiterhin zu optimieren gilt. Die
bereits dargestellten Landesinitiativen Elektromobilitdt | und Il
dienen einer gezielten Férderung der nachhaltigen Mobilitat zur
Erreichung klima- und wirtschaftspolitischer Ziele. In diesem
Zusammenhang werden Infrastruktur- und Demonstrations-
projekte im Rahmen des Schaufensters, die Beratung kleiner
und mittelstdndischer Unternehmen beziiglich Elektromobilitét,
Forschungs- und Transferprojekte, die Beschaffung von xEV fiir
die Landesflotte und den PNV sowie Aus- und Weiterbildungs-
module gefdordert.'®

Direkte monetdre Anreize fiir den Kauf von xEV gibt es in
Deutschland momentan nicht. Allerdings sind sowohl BEV als
auch PHEV fiir 10 Jahre von der Kfz-Steuer ausgenommen. Zu-
dem gibt es fiir xEV einen Nachteilsausgleich bei der Dienstwa-
genbesteuerung. Das fiir 2015 geplante Elektromobilitdtsgesetz
der Bundesregierung sieht auch kiinftig vor allem nicht-mone-
tdre Nutzeranreize in Form von Privilegien im Verkehr wie die
Nutzung von Bus- und Taxispuren und kostenloses Parken vor.!?”

TREIBENDE AKTEURE AUF ANBIETERSEITE

Die Premium-Hersteller Daimler und Porsche mit Sitz in Stutt-
gart sowie Audi in Neckarsulm produzieren insgesamt knapp
1 Mio. Fahrzeuge in der Region (Jahr 2013). Bezogen auf die
Gesamtmenge der Vergleichsregionen entspricht diese Produk-
tionsmenge etwa 8 %. Demgegeniiber stehen 691 von Daimler
produzierte XxEV (B-Klasse ED, E- und S-Klasse Hybrid). Bezo-
gen auf die Gesamtmenge an xEV in den ausgewahlten Regio-
nen entspricht dieser Wert lediglich 0,07 %. Auch das Angebot
an xEV-Modellen von regional ansédssigen Marken ist mit elf
Modellen, gerade im Gegensatz zur nordamerikanischen Re-
gion Great Lakes und den japanischen Regionen, vergleichs-
weise gering (Stand Ende 2013). Insgesamt besitzt Daimler eine
wesentliche Kernkompetenz bei der Systemintegration und ist
mit Blick auf die Elektromobilitdt relativ breit aufgestellt. So
kiindigte Daimler Ende 2014 an, bis 2017 zehn neue PHEV-Mo-
delle auf den Markt bringen zu wollen — die Serienproduktion
eines Brennstoffzellenfahrzeugs wird fiir 2017 angestrebt.'®
Allerdings hat Daimler ebenfalls publik gemacht, die Batterie-
zellproduktion seiner Tochter Li-Tec in Deutschland bis Ende

1% Vgl. MVI 2014b, MVI 2014c.
17 Vigl. Bundesregierung 2014.
1% Vgl. Autoflotte online 2014.
1% Vgl. Eckl-Dorna 2014a.
"0 Vgl. Volkswagen 2014.
" Vgl. Zanker et al. 2014.

2015 schlieBen zu wollen." Porsche plant ebenfalls neue Mo-
delle mit Hybridantrieb und hat 2014 drei neue PHEV-Modelle
vorgestellt."® Es sind folglich diverse Aktivitdten hin zu einer
nachhaltigen Mobilitdt zu verzeichnen, jedoch ldsst sich ein
klares und nachhaltiges Bekenntnis der treibenden Akteure zur
Elektromobilitdt vermissen.

Mit beispielsweise Continental, Bosch, ZF Friedrichshafen,
SEW Eurodrive, Behr, Wittenstein, Diirr, Mahle, Festo und
KSPG Automotive sind eine Reihe von international fiihrenden
Automobilzulieferern und (Produktions-)Ausriistern in Baden-
Wiirttemberg aktiv. Insgesamt wird die Elektromobilitdt aber
hauptsachlich von wenigen, meist groRen ,Leuchttiirmen” vor-
angetrieben. Zwar sind auch einige innovative KMU im Bereich
Elektromobilitdt aktiv, besonders in der Breite besteht jedoch
Nachholbedarf.™

Als problematisch ist anzusehen, dass es fiir die Kernkompo-
nente eines xEV, die Traktionsbatterie, im Bereich der LIB-Tech-
nologie keine Produktionsstandorte in Baden-Wiirttemberg
gibt. Zwar haben einige Unternehmen der Branche ihren Sitz
in Baden-Wiirttemberg (Bosch Battery Systems, lonic Liquids
Technologies, Akku Power, Varta Microbattery). Im globalen
Malstab sind diese aber von nachrangiger Bedeutung.

Neuen Themen- und Technologiefeldern, wie dem autonomen
Fahren, wird zunehmend Bedeutung beigemessen. So sind
insbesondere Daimler, Porsche und Bosch in diesem Bereich
aktiv. Zudem haben 2013 verschiedene Akteure aus Industrie
und Wissenschaft unter Fiihrung des Clusters Elektromobilitat
Siid-West eine Strategie zur Rolle der IKT in der zukiinftigen
Mobilitét erarbeitet. Diese ist Bestandteil der Landesstrategie
,FORWARD-IT” und wird durch eine spezifische Arbeitsgruppe
des Clusters mit dem Ziel konkreter FuE-Aktivitaten weiter ver-
stetigt. Das Engagement in Technologiefelder, wie der Car2Car
Communication oder Connected Car, der damit verbundenen
Integration von Informations- und Kommunikationstechnologie
in das Fahrzeug und der softwaretechnischen Realisierung, ist
im internationalen Vergleich dennoch vergleichsweise gering.

Im Bereich des Infrastrukturausbaus kann die EnBW als wichti-
ger Akteur genannt werden.

Baden-Wiirttemberg

Batterien 8%

Brennstoffzelle 7%

Elektromotoren 20 %

Ladetechnologien 13%

Leistungselektronik 14 %

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Abbildung 5-2: Patentanmeldungen in den Schliisseltechnologien fiir Elektromobilitét
in Baden-Wiirttemberg im Verhéltnis zu den Vergleichsregionen in %.!"

Die Robert Bosch GmbH ist nach Toyota Motor und Panasonic
das Unternehmen mit den weltweit meisten Patentanmeldungen
im Technologiefeld nachhaltige Mobilitdt und dominierender Ak-
teur in der Region. Weitere, auch im internationalen Vergleich
starke Akteure sind Daimler, ZF Friedrichshafen, SEW Eurodrive
und Behr. Neben den genannten &uBerst préasenten Einzelak-
teuren ist die gesamte technologische Leistungsfahigkeit der
Region Baden-Wiirttemberg iiber alle Technologiefelder hinweg
durchschnittlich ausgepragt. Im Vergleich zu den fiihrenden Stel-
lungen in konventionellen Technologiefeldern kann die Leistung
sogar als schlecht bewertet werden.

Als Schwerpunkt der Patentanmeldungen ist der Elektromotor
zu sehen, aber auch bei der Ladetechnologie und Leistungs-
elektronik wurden {iberdurchschnittlich viele Patente angemel-
det (Abbildung 5-2). Bei den Kerntechnologien fiir xEV, Batterie
und Brennstoffzelle, bleibt die Region hinter dem Durchschnitt
der Vergleichsregionen zuriick. Dennoch sind mit der Universi-
tdt Ulm und dem Zentrum fiir Sonnenenergie- und Wasserstoff-
Forschung (ZSW) herausragende Akteure in den Bereichen
Batterie- und Brennstoffzellentechnologien am Standort Baden-
Wiirttemberg angesiedelt.

"2 Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus PATSTAT.
8 Vgl. Zanker et al. 2014.

Vor allem die technologische Leistungsféhigkeit des Mittelstands
bei den elektromobilen Technologien ist bisweilen besorgniser-
regend: Die Patentaktivitditen des Mittelstands sind quasi zum
Erliegen gekommen." Als mdgliche Ursache kann hohe Macht-
asymmetrie bei Geschaftsheziehungen und Forschungskoope-
rationen oder fehlende Zusammenarbeit der Technologietreiber
mit den nachgelagerten Wertschopfungsstufen genannt werden.
Oftmals werden die Innovationskosten komplett auf die (mittel-
standischen) Zulieferer verlagert, die damit die Technologiefiih-
rerschaft der groBen Unternehmen absichern (miissen).

TECHNOLOGISCHES NETZWERK

Auf Basis einer Analyse der Ko-Patente der Top-10-Patentanmel-
der in Baden-Wiirttemberg mit den 10 bedeutendsten externen
Akteuren kann festgehalten werden, dass es sich um ein poly-
zentrisches Netzwerk mit Daimler und Bosch als Hauptakteuren
handelt (Abbildung 5-3). Neben einer hohen Konzentration der
regionalen Patentanmeldungen (89 % entfallen auf 10 Akteure)
sind Kooperationen im Vergleich zu den anderen Regionen sehr
stark verbreitet (31 % der Patente der Top-10-Anmelder sind Ko-
Patente). Daimler arbeitet intensiv mit grofen nationalen und
internationalen OEMs zusammen, Bosch unterhélt internationale
wissenschaftliche Kooperationen. Zwar hat Daimler seine An-
teile an Tesla verkauft, eine enge Kooperation unterhalten beide
Unternehmen trotzdem nach wie vor."™ Weiterhin hat Daimler die
Deutsche ACCUmotive GmbH sowie Li-Tec Battery aufgekauft,
um die Entwicklung von Batteriepacks und -zellen voranzutrei-
ben. Trotz der punktuell bereits etablierten Partnerschaften sind
inshesondere die {iber reine Lieferbeziehungen hinausgehenden
Entwicklungspartnerschaften — inshesondere mit regionalen
KMU - derzeit nicht unmittelbar sichtbar. Die Kooperationen fin-
den zu weiten Teilen unter grofen Unternehmen und auf interna-
tionaler Ebene statt. Regionale Unternehmen kleiner und mittle-
rer Grée sind nur teilweise eingebunden. In Summe besitzt das
Kooperationsnetzwerk beziiglich Zusammenarbeit von Industrie
und Forschung sowie Internationalitdt, aber auch Einbindung re-
gionaler KMU, noch deutliches Ausbaupotenzial.

"4 Vgl. Eckl-Dorna 2014b. Die vollelektrische Version der Mercedes B-Klasse féhrt mit einem Tesla-Antriebsstrang.
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Abbildung 5-3: Kooperationsnetzwerke bei Patenten in der Region Baden-Wiirttemberg.'

WISSENSCHAFTLICHES NETZWERK

Die Publikationsaktivitditen gehen zu 94 % von nur 10 Akteuren
aus. Der Grad der Kooperation bei den Top-10-Publizierenden ist
mit 40 % im internationalen Vergleich leicht tiberdurchschnittlich.
Mit Daimler, der Universitdt UIm und dem ZSW gibt es drei regio-
nale Knotenpunkte bei den Publikationsaktivitaten (Abbildung 5-4).
Der Fokus liegt auf regionalen und nationalen Partnern. Neben
der Universitat Ulm forschen vor allem das Karlsruher Institut fiir
Technologie (KIT) und die Universitat Stuttgart im Bereich nach-
haltiger Mobilitat. Sie bieten neben zahlreichen Hochschulen fiir
angewandte Wissenschaften (Hochschulfdderation Stidwest mit
den Hochschulen Aalen, Esslingen, Heilbronn, Mannheim, Ra-
venshurg-Weingarten und Reutlingen," auRerdem Hochschulen
Sigmaringen und Ulm) iiberdies auf Elektromobilitat fokussierte
Studiengénge an. Als positives Beispiel fiir die Kooperation von
Wirtschaft und Wissenschaft ist das Projekthaus e-drive (Daim-
ler mit dem KIT) zu nennen, wo Mitarbeiter beider Organisationen
gezielt an der Beschleunigung der Marktreife von xEV arbeiten.”
Am Forschungscampus ARENA 2036 kooperieren Unternehmen
unterschiedlichster GroBen, vom KMU (Bér Automation, DynaMo-
re) bis zum Weltkonzern (Daimler, BASF, Bosch), mit verschiede-

nen Forschungseinrichtungen (Deutsches Zentrum fiir Luft- und
Raumfahrt e.V. (DLR), Fraunhofer, Universitat Stuttgart) im Bereich
Leichtbau und innovative Produktionstechnologien.'®

Neben grundlagenorientierten Einrichtungen wie den Max-
Planck-Instituten, Einrichtungen des DLR sowie den Universita-
ten in Karlsruhe, Stuttgart und Ulm bilden anwendungsorientierte
Forschungseinrichtungen wie Fraunhofer-Institute und forschen-
de Hochschulen fiir angewandte Wissenschaften die tragenden
Saulen der Forschungsinfrastruktur. Gleichzeitig stellen diese
Einrichtungen die Basis fiir eine solide Bildungsinfrastruktur dar.
Die Aushildung in den fiir die Elektromobilitdt relevanten MINT-
Fachern ist als gut zu bewerten, jedoch existieren hier noch un-
ausgeschopfte Potenziale. Die Vernetzung von Industrie und Wis-
senschaft ist grundsétzlich gut ausgeprégt. Einzelne Universitdten
arbeiten aber bevorzugt mit kleineren oder mittleren Unternehmen
zusammen, da hier Fragen beziiglich der Verwertung und Kommer-
zialisierung der Projektergebnisse unkomplizierter zu klaren sind.

Vor dem Hintergrund der insgesamt in Baden-Wiirttemberg vor-
handenen Potenziale in der (universitdren) Grundlagenforschung —

"5 Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus PATSTAT. Erklarung zur Darstellungsart siehe FuRBnote 41.

116 Vigl. HfSW 2014
7 Vgl. KIT 2014.
18 Vigl. ARENA2036 2014.
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Abbildung 5-4: Kooperationsnetzwerke bei Publikationen in der Region Baden-Wiirttemberg."?

also liber die Elektromobilitdt hinausgehend — bestehen somit
noch betréchtliche nicht ausgeschopfte Synergiepotenziale. Der
Organisation und Finanzierung von Forschungsnetzwerken ist da-
her auch zukiinftig hohe Aufmerksamkeit beizumessen.

GRUNDUNGSAKTIVITATEN

In Baden-Wiirttemberg sind fiir das Themenfeld nachhaltige
Mobilitdt nur sehr geringe Griindungsaktivitdten zu verzeichnen.
Einige wenige Start-ups befassen sich mit der Entwicklung ganz-
heitlicher Mobilitdtsldsungen und deren IT-seitiger Umsetzung,
mit der Entwicklung und dem Bau von E-Bikes oder Einzelaspek-
ten der Batterietechnologie (zum Beispiel Kiihlung, Gehduse und
so weiter). Hervorzuheben ist die Deutsche Accumotive, welche
2009 gegriindet wurde, und Robert Bosch Battery Systems, welche
2012 aus dem aufgeldsten Joint Venture von Bosch und Samsung,

SB LiMotive, hervorging. Im Wesentlichen befassen sich bislang
jedoch groBe und etablierte Unternehmen mit der Elektromobilitat.

ANWENDUNG

In Baden-Wiirttemberg haben 3,9 von 10.000 PKW einen rein bat-
terieelektrischen Antrieb. Damit liegt die Region auf einem der
hinteren Rénge, weit hinter Kalifornien, wo die BEV-Dichte um ein
Vielfaches hoher ist. Dieses Bild spiegelt sich auch in den qualita-
tiven Ergebnissen der Experteninterviews wider. Die Elektromobili-
tatistin Baden-Wiirttemberg noch nicht bei der breiten Masse der
Endkunden angekommen. Potenzielle Griinde hierfiir sind laut ver-
schiedener Aussagen vor allem der hohe Anschaffungspreis, eine
fehlende Auswahl an Fahrzeugmodellen, die geringere Reichweite
im Vergleich zu konventionell angetriebenen Fahrzeugen und die
fehlende Infrastruktur.

"% Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus Web of Science. Erklarung zur Darstellungsart siehe FuRnote 41.
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Carsharing-Konzepte bieten eine kostengiinstige Alternative zur
privaten Anschaffung eines xEV. Carsharing erfreut sich in Ba-
den-Wiirttemberg zunehmender Beliebtheit. Besonders erfolg-
reich istder von Daimler betriebene Dienst car2go, der Ende 2012
bereits 400 Elektroautos im Stadtgebiet von Stuttgart im Einsatz
hatte.” Aber auch andere Anbieter wie Flinkster und Stadtmobil
verzeichnen steigende Nutzerzahlen.

Im Gegensatz zum privaten Bereich finden xEV zunehmend Ein-
gang in die Fuhrparks von Unternehmen. Dazu finden auch im
Rahmen des LivingLab BWe mobil verschiedene Modellversuche
statt. Dabei werden Unternehmensflotten, kommunale Fahrzeu-
ge, Taxis, OPNV und logistischer Wirtschaftsverkehr elektrifi-
ziert.'”” Zusatzlich versucht die (Landes-)Politik in zunehmendem
Umfang eine Vorbildfunktion einzunehmen, indem sie ihre Fuhr-
parks auf alternative Antriebsarten umstellt.'” Ziel im Rahmen
des Schaufensters LivingLab BWe® mobil ist es, bis Ende 2015
in Baden-Wiirttemberg 2000 xEV auf die StraBe zu bringen. Ein
beispielhafter Anreiz der Stadt Stuttgart zur Forderung von xEV
ist es, diese auf stddtischen Parkpldtzen kostenlos parken zu
lassen.’® Uber verschiedene Demonstrationsprojekte und Mo-
dellversuche hinaus l&sst sich aber eine Diffusion von xEV in der
Breite vermissen.

INFRASTRUKTUR

Die Ladeinfrastruktur ist im internationalen Vergleich unter-
durchschnittlich zu bewerten. Aktiv ausgebaut wird sie unter
anderem durch den baden-wiirttembergischen Energieversor-
ger EnBW. So wurden zum Beispiel in Stuttgart im Rahmen des
Schaufensters LivingLab BWe mobil bis Ende 2012 von der EnBW
500 Ladesdulen mit finanzieller Unterstiitzung des Landes instal-
liert. In Baden-Wiirttemberg sollen bis Ende 2015 so insgesamt
1.000 Ladesé&ulen aufgestellt werden (Stand 5/2014: 655).'%

In der Initiative H2 Mobility haben fiihrende Industrieunterneh-
men (Air Liquide, Daimler, Linde, OMV, Shell und Total) einen
Aktionsplan zum Aufbau eines Wasserstoff-Tankstellennetzes
in Deutschland beschlossen. Ende 2015 sollen bundesweit 50
Tankstellen aufgebaut sein, davon 14 in Baden-Wiirttemberg. Bis
2023 soll das Netz stufenweise auf 400 Wasserstoff-Tankstellen
ausgebaut werden.'®

2 Vgl. Carsharing-Experten 2013.

21 Vgl. LivingLab BWe mobil 2014.

122 \/gl. MVI 2014a.

2 Landeshauptstadt Stuttgart 2014.

12 Vgl. Schaufenster Elektromobilitét 2014b.
12 Vgl. Daimler 2013.

FAZIT

Fiir Baden-Wiirttemberg ergibt sich in der Gesamthewertung ein
gemischtes Bild. Positiv hervorzuheben sind vor allem die tech-
nologischen Netzwerke, die sich durch Internationalitdt und in-
tensive Kooperation von Wirtschaft und Wissenschaft auszeich-
nen sowie die zahlreichen Férdermdglichkeiten fiir Anbieter,
die sowohl vom Bund als auch vom Land Baden-Wiirttemberg
ausgehen. Die Industrie und deren Forschungsaktivitdten sind
insgesamt allerdings eher durchschnittlich zu bewerten. Klare
Bekenntnisse zur Elektromobilitdt und damit verbundene klare
Innovationsstrategien sind bei einem GroBteil der Akteure, vor
allem aber bei KMU, nicht unmittelbar erkennbar. Andererseits
ist bei den Unternehmen durchaus technologisches Potenzial
vorhanden. Die Anwender- und Infrastrukturseite sowie deren
politische Rahmenbedingungen sind trotz verschiedener De-
monstrations- und Pilotprojekte unterdurchschnittlich ausge-
pragt. Bisher sind keine nennenswerten Erfolge bei verkauften
XEV oder installierten Ladesédulen zu verzeichnen. Das wissen-
schaftliche Netzwerk ist gut aufgestellt, durch eine internationa-
lere Ausrichtung und Integration von KMU sind weitere Verbes-
serungen maglich. Nicht zuletzt ist der Cluster Elektromobilitat
Siid-West zu erwdhnen, der eine zentrale Rolle bei der Star-
kung der Elektromobilitdt in Baden-Wiirttemberg einnimmt. Die
e-mobil BW als Landesagentur fiir Elektromobilitdt und Brenn-
stoffzellentechnologie in Baden-Wiirttemberg wird seitens der
befragten Experteninihrer Arbeit als gut bis sehr gut bezeichnet.
Esist eine regionale Strategie vorhanden, die der Cluster im Rah-
men seiner Mdglichkeiten durchsetzt. Eine weitere ideelle Un-
terstiitzung des Clusters durch die Politik sowie eine Fortfiihrung
und gegebenenfalls Ausweitung der finanziellen Unterstiitzung
tiber bestehende Forderperioden hinaus sind hierbei als wichtige
Faktoren fiir eine erfolgreiche Entwicklung der Elektromobilitdt
zu betrachten.

++

Organisation

Regionale Strategie

Politische Rahmenbedingungen Anbieter
Politische Rahmenbedingungen Anwender
Treibende Akteure auf Anbieterseite
FuE-Aktivitdten

Technologische Netzwerke
Wissenschaftliche Netzwerke
Griindungsaktivitaten

Anwendung
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1% Eigene Darstellung.

Abbildung 5-5: Zusammenfassende Bewertung der Starken und Schwéchen der Region Baden-Wiirttemberg im Vergleich mit Aichi und Kalifornien.'®
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SCHLUSSBETRACHTUNG

Dertransregionale Vergleich sowie die detaillierten Analysen der
weltweit flihrenden Regionen fiir nachhaltige Mobilitdt zeigen,
welche Regionen in welchen Bereichen dezidierte Starken, aber
auch Schwiachen aufweisen. Gleichfalls konnte gezeigt werden,
dass alle hetrachteten Regionen ihre die Elektromobilitét betref-
fenden Entwicklungen auf der Basis sehr unterschiedlicher Stér-
ken und Schwéchen vollziehen. Die naher analysierten Struktu-
ren und Potenziale lassen in ihrem Zusammenspiel keine Region
als den eindeutigen Favoriten fiir Forschung, Entwicklung, Diffu-
sion und Innovation auf dem Gebiet der Elektromobilitét erschei-
nen. Die einzelnen untersuchten Regionen weisen vielmehr sehr
spezifische Profile auf. Die institutionellen und technologischen
Pfade der Regionen sowie die bei einem Paradigmenwechsel hin
zur Elektromobilitdt zu beobachtenden Risiken und Beharrungs-
kréafte stellen sich daher in der Summe als zu komplex dar, um auf
dieser Grundlage eindeutige Aussagen {iber ihren zukiinftigen
Entwicklungsverlauf und Implikationen fiir Baden-Wiirttemberg
abzuleiten. Dennoch zeigt die empirische Untersuchung, dass
die Unterschiedlichkeit der Strukturen und Potenziale einige Re-
gionen offensichtlich vor giinstigere Ausgangshedingungen und
damit Zukunftsaussichten stellt als andere.

Nachfolgend werden zusammenfassend die Starken und Schwa-
chen des Automobilstandortes Baden-Wiirttemberg und die dar-
aus resultierenden Chancen, aber auch Risiken erdrtert. Hierauf
aufbauend werden Handlungsempfehlungen fiir die zentralen
Akteure des regionalen Innovationssystems ,nachhaltige Mobi-
litdt” abgeleitet.

Bei der Interpretation der Ergebnisse sollte zwingend beachtet
werden, dass eine Reihe der wichtigen Indikatoren zur technolo-
gischen Leistungsfahigkeit der Region aus dem Jahr 2011 stam-
men. Der Cluster Elektromobilitdt Siid-West wurde im Jahr 2008
gegriindet und wird seit 2010 von der e-mobil BW koordiniert. Die
von der Spitzenclusterférderung in groBem Umfang ausgehen-
den Forschungs- und Entwicklungsaktivitdten im Cluster Elekt-
romobilitdt Stid-West setzen erst ab dem Jahr 2012 ein. Schon
heute gehen positive Effekte von den Clusteraktivitaten, inshe-
sondere von der Spitzenclusterférderung, aus. Die qualitativen
Einschédtzungen der Experten in den Detailanalysen bestétigen
dies. Fiir die Zukunft sind positive Effekte erfahrungsgemél in
verstarkter Weise zu erwarten. Diese Effekte konnten in den vor-

liegenden Analysen jedoch noch nicht entlang aller Indikatoren
erfasst werden.

6.1 SWOT-ANALYSE BADEN-WURTTEMBERG

In den umfassenden quantitativen und qualitativen Analysen
konnten auch fiir Baden-Wiirttemberg sehr konkrete Stérken,
aber auch bestimmte Defizite herausgearbeitet werden. Hier-
aus erwachsen fiir die Region eine Reihe von Potenzialen, die
— sofern sie ausgeschopft werden — einen malRgeblichen Anteil
fiir den Erhalt der Wetthewerbsfédhigkeit der ansédssigen Auto-
mobhilindustrie haben kdnnen. Gleichzeitig bestehen jedoch auch
erhebliche Risiken, sofern heute bzw. in naher Zukunft nicht in
relevanten technologischen und industriestrukturellen Berei-
chen wichtige Weichenstellungen im Hinblick auf nachhaltige
Mobilitdt vorgenommen werden.

Gut eingespielte Innovations- und Wertschépfungsnetzwerke —
allerdings mit Fokus auf konventionellen Antrieben

Zunéachst kann festgehalten werden, dass Baden-Wiirttemberg
heute zu den weltweit fiihrenden Regionen im Automobilbau
zahlt. In der Region sind mit Daimler, Porsche und Audi nicht
nur sehr leistungsfahige Premium-Automobilhersteller anséssig,
sondern auch zahlreiche und weltweit fiihrende Systemlieferan-
ten, die ihre Leistungsféhigkeit in den vergangenen Jahren stei-
gern konnten. Jenseits dieser ,Leuchttiirme” existieren zahlrei-
che Zulieferbetriebe, die ihre Produkte nicht nur den regionalen
Abnehmern anbieten, sondern auch global aktiv sind. All diese
Akteure agieren heute in sehr gut eingespielten Innovations- und
Wertschdpfungsnetzwerken. Trotz eines verscharften Wetthe-
werbs und zunehmenden Machtasymmetrien zwischen OEMs
bzw. groRen Systemlieferanten auf der einen Seite und Automo-
bilzulieferern in nachgelagerten Wertschépfungsstufen auf der
anderen Seite bringt dieses routinisierte Netzwerk hochinno-
vative Produkte hervor, agiert professionell und ist zudem wirt-
schaftlich erfolgreich. Eine wichtige Rolle spielen auch die zahl-
reichen Unternehmen des Anlagen- und Maschinenbaus, deren
Investitionsgiiter Eingang in die Fabrikhallen finden. Das Zusam-
menspiel zwischen Maschinen- und Anlagenherstellern und den
Anwendern ist ein nicht zu unterschatzender Faktor im Hinblick
auf die Wettbewerbsféhigkeit der baden-wiirttembergischen

Automobilindustrie. Die Ausriister ermdglichen mit ihrer Prozess-
kompetenz erst die Verwirklichung innovativer Fahrzeuge, Syste-
me und Komponenten und stellen auch sicher, dass die Produkte
zu wettbewerbsfahigen Kosten am Standort Baden-Wiirttemberg
hergestellt werden kdnnen.

Bildungs- und Forschungslandschaft sowie technologische
«Leuchttiirme” als gute Basis fiir eine Stiarkung elektromobili-
tatsrelevanter Technologiefelder

Die herausragenden Stdrken finden sich allerdings fast aus-
schlieflich in konventionellen Technologiefeldern. Betrachtet
man Technologiefelder, die von hoher Relevanz fiir zukiinftige
Fahrzeugkonzepte sind, so zeigt sich, dass Baden-Wiirttemberg
im Bereich der elektrischen Maschine sowie der Leistungselek-
tronik durchaus im weltweiten Vergleich in der Spitzengruppe
agiert. Technologische Treiber sind in diesen Feldern die groen
Systemlieferanten, an erster Stelle die Robert Bosch GmbH. Ge-
rade bei diesen Unternehmen zeigt sich, dass sie mit ihren For-
schungs- und Entwicklungsaktivitdten global aktiv sind und auch
weltweite Standards setzen. Ebenso ist Baden-Wiirttemberg auf
der wissenschaftlichen Seite vergleichsweise gut aufgestellt.
Neben den eher grundlagenorientierten Einrichtungen, wie Max-
Planck-Instituten, Einrichtungen des DLR sowie den Universitdten
in Karlsruhe, Stuttgart und Ulm, sind auch anwendungsorientierte
Forschungseinrichtungen, wie beispielsweise die Institute der
Fraunhofer-Gesellschaft, oder forschende Hochschulen wichtige
Séulen dieser Infrastruktur. Gerade Kooperationsprojekte zwi-
schen verschiedenen Einrichtungen sind erfolgsversprechend,
wie unter anderem die Aktivitdten des ZSW verdeutlichen. In der
Vernetzung der Forschungseinrichtungen liegt auch zukiinftig
weiteres Potenzial. Zudem zeigt sich, dass die Vernetzung zwi-
schen Forschungseinrichtungen und Industrie gut ausgepragt ist.
Auch die Bildungsinfrastruktur ist gerade in den fiir die Elektro-
mobilitét relevanten MINT-Féchern ordentlich aufgestellt. Die uni-
versitdre Ausbildung in den MINT-Fachern scheint zwar hinsicht-
lich Quantitdt und Qualitdt der Absolventen nicht vollumfénglich
optimal, allerdings sollten auch nicht die zahlreichen Hochschu-
len fiir angewandte Wissenschaften und Dualen Hochschulen
aus dem Blick geraten, an denen in der Vergangenheit auf den
Bedarf im Automobilsektor hin zugeschnittene Studiengange um-
gesetzt wurden. Gerade von den Hochschulen fiir angewandte

Wissenschaften und den Dualen Hochschulen stammt ein GroR-
teil des Mittelbaus in den Unternehmen, der fiir die Umsetzung
von Innovationen verantwortlich ist.

Landesagentur e-mobil BW als bedeutende und wertvolle koor-
dinierende Instanz

Zuletzt seiauch erwidhnt, dass in Baden-Wiirttemberg mit der Lan-
desagentur e-mobil BW Strukturen installiert wurden, innerhalb
derer beispielsweise Férderprogramme des Bundes professionell
umgesetzt werden kdnnen. Auch {ibernimmt diese Institution Auf-
gaben der Netzwerkbildung. Die verschiedenen technologiepoliti-
schen MaBBnahmen, die beispielsweise im Cluster Elektromobilitdt
Siid-West oder im Forschungscampus ARENA 2036 verwirklicht
wurden, sowie die hierbei zur Verfiigung gestellten Mittel sind auf
der Habenseite zu verbuchen.

Wachsender Riickstand auf die Technologiefiihrer in FuE und
Produktion in zentralen Technologiefeldern der Elektromobilitat

Wie bereits erwéhnt, finden sich die skizzierten und offenkundi-
gen Stérken vor allem in traditionellen und angestammten Tech-
nologie- und Marktfeldern wieder. Diesen Starken stehen gerade
in den Technologiefeldern Traktionshatterie und Brennstoffzelle
ausgepragte Schwéchen gegeniiber. Wie die Patent- und Publika-
tionsanalysen verdeutlichen, befindet sich Baden-Wiirttemberg
hier im internationalen Vergleich im Mittelfeld. Die Distanz zu den
weltweit fiihrenden Regionen darf vor allem bei der Batterie- und
Brennstoffzellentechnologie nicht zu gering geschétzt werden. In
Baden-Wiirttemberg bestehen keine groBserientauglichen Fer-
tigungskapazitaten zur Herstellung von Batteriezellen. Im Tech-
nologiefeld Ladetechnologie fallt der Abstand geringer aus. Vor
dem Hintergrund, dass gerade diese Komponenten einerseits das
héchste Innovationspotenzial besitzen und andererseits auch die
héchste Wertschépfung versprechen, sind diese Erkenntnisse als
kritisch, bisweilen als besorgniserregend zu bewerten. Nicht nur
auf der Ebene der Schliisselsysteme und -komponenten offenba-
ren sich diese ausgepragten Schwachen, sondern auch auf der
Ebene des Gesamtfahrzeugs. Lag der Anteil der in Baden-Wiirt-
temberg hergestellten, konventionell angetriebenen Fahrzeuge
an der Gesamtmenge aller betrachteten Regionen im Jahr 2013
bei {iber 8 %, so lag der Anteil an xEV bei 0,07 %. In Baden-Wiirt-
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temberg wurden im Jahr 2013 knapp 700 xEV ,,in Serie” produziert,
in der Region Aichi in Japan etwa 629.000 Einheiten. Mdgen xEV
heute zwar noch nicht die groRen Volumen und Gewinnmargen
versprechen, so ist diese Relation dennoch als kritisch zu er-
achten, da Erfahrungswissen im Hinblick auf die wirtschaftliche
Serienproduktion von xEV weder auf Seiten der 0OEMs noch der
nachgeschalteten Zulieferer aufgebaut werden kann.

KMU drohen bei der Elektromobilitit abgehédngt zu werden

Eingespielte Netzwerkbeziehungen, die tragende Séule des heu-
tigen Erfolgs, existieren in den neuen Technologiefeldern bislang
kaum. Die ,groen Leuchttiirme”, beispielsweise Daimler und
Bosch, weisen zwar ein beachtliches Niveau an Innovations-
aktivitdten auf. Sie agieren allerdings eher global und weniger
regional, sowohl mit Forschungseinrichtungen als auch mit In-
novationspartnern aus der Industrie. Es existieren bislang nur in
geringem Umfang regionale Innovationskooperationen entlang
von Wertschopfungsketten fiir die Schliisselkomponenten der
Elektromobilitdt. Ernstzunehmende Innovationskooperationen
zwischen grofRen Technologiefiihrern und mittelstdndischen
Automobilzulieferern sind in neuen Technologiefeldern nicht
in dem MaRe erkennbar, wie es fiir den Automobilstandort als
Ganzen wiinschenswert und erforderlich wére. Dies zeigt sich
nicht zuletzt auch daran, dass die Patentierungsaktivitdten der
mittelstdndischen Automobilzulieferer in den letzten Jahren qua-
si zum Erliegen gekommen sind. Dass auch etablierte Netzwerke
in der Lage sind, Innovationsketten in neuen Technologiefeldern
aufzubauen, zeigt das Beispiel der Region Aichi. Auch bietet die
Einbindung von mittelstdndischen Unternehmen in o6ffentlichen
Initiativen, wie der ARENA 2036 oder dem Cluster Elektromobilitét
Siid-West Potenzial zur weiteren Vertiefung. Gerade klassische
Mittelstandler aus dem Maschinenbau oder der Automobilzulie-
ferindustrie sind in den Forschungsprojekten eher unterrepra-
sentiert. Dem Aufbau von Innovationsnetzwerken unter Beteili-
gung des Mittelstands wére die zukiinftig verstérkte Integration
solcher Unternehmen bestimmt zutraglich. Immerhin sind rund
ein Drittel der Mitgliedsunternehmen des Clusters Elektromobi-
litat Siid-West der Kategorie , kleine und mittlere Unternehmen”
zuzuordnen. Diese Unternehmen bilden eine gute Basis, die es
weiter auszubauen gilt und die es fiir eine aktive Teilnahme an
anwendungsorientierten Forschungsprojekten zu aktivieren gilt.

Kaum neue Impulse durch Unternehmensneugriindungen

Die Griindungsaktivitaten in Baden-Wiirttemberg sind branchen-
tibergreifend unterdurchschnittlich ausgeprégt. Im Bereich der
Automobilindustrie wie auch in Schiiisseltechnologien fiir Elek-
tromobilitét liegen sie allerdings quasi auf Nullniveau. Damit ein-
her geht auch ein Mangel an Impulsen von Akteuren, die nicht
zwangsweise in bestehenden Technologiepfaden verhaftet sind,
sondern aus anderen Technologiefeldern und Branchen stam-
men. Gerade im Bereich neuer Schliisseltechnologien fiir Elek-
tromobilitdt wéren diese Impulse sehr nutzenstiftend. In diesen
neuen Technologiefeldern, beispielsweise IKT/vernetzte Mobili-
tat, waren die Eintrittsbarrieren fiir neue Akteure zudem nicht so
hoch wie in den von etablierten Akteuren dominierten und ahge-
schirmten Regimen.

Anwendung von Elektromobilitat abseits von Schaufenster- und
Demonstrationsprojekten noch nicht in der Breite vorhanden

Nicht nur auf der Angebots- und Technologieseite, sondern auch
auf der Anwendungsseite sind dem regionalen Innovationssys-
tem ,Nachhaltige Mobilitat” in Baden-Wiirttemberg Schwachen
zu attestieren. In Baden-Wiirttemberg sind vergleichsweise
wenig XEV im Einsatz. Zudem haben die in Schaufenster- und
Demonstrationsprojekten umgesetzten Modellversuche bislang,
neben wichtigen FuE-Ergebnissen in der Demonstration und An-
wendung, noch nicht ausreichend zum notwendigen Markthoch-
lauf beigetragen. Scheint das Aktivitdtsniveau auf den ersten
Blick hoch, so zeigt sich bei genauerer Betrachtung doch, dass
die Strukturen eher auf subregionaler Ebene angesiedelt und
damit in ihrer Schlagkraft eher schwach aufgestellt sind. Von
diesen Partialaktivitdten gehen derzeit nicht die notwendigen
Ausstrahleffekte in die Breite aus.

Zogerndes Verhalten groBer Akteure bremst
Elektromobilitédt insgesamt

Aus diesen Schwiachen erwachst fiir die Wirtschaft der im Clus-
ter Elektromobilitdat Siid-West zusammengefassten Regionen
ein ernstzunehmendes Gefahrenpotenzial. So wird besonders in
den Einschétzungen der Experten, sowohl in der Innen- als auch
Auf3ensicht, fiir Baden-Wiirttemberg ein eher zogerndes und ab-

wartendes Verhalten vieler regionaler Akteure deutlich. Dieses
Zogern und Abwarten mag aus der Perspektive des einzelnen
Unternehmens eine strategisch sinnvolle Option im Sinne einer
bewussten Entscheidung gegen eine ,First Mover”-Strategie
darstellen. In Summe fiihrt sie aber in einer gewissen Weise zu
einer ,gefiihlten” Bremswirkung und Stagnation in der ganzen
Industrie, gerade wenn technologische Zugpferde dieses Verhal-
ten vorleben.

Bei vielen Akteuren ist momentan die Uberzeugung ,wenn wir
miissten, dann konnten wir quasi {iber Nacht bei der Elektromo-
bilitdt durchstarten” erkennbar. In traditionellen Technologiefel-
dern war eine solche Reaktionsfahigkeit nicht nur in der Vergan-
genheit zweifelsohne méglich, sondern wird auch in der Zukunft
erhalten bleiben. Im Hinblick auf neue Technologiefelder geht
allerdings damit auch die Gefahr einer moglichen Uberschatzung
der eigenen Reaktionsfahigkeit und Leistungsféahigkeit einher. In
vielen Bereichen deuten sich radikale Verdnderungen, bisweilen
sogar Briiche in der Technologieentwicklung an. Es verdichten
sich die Anzeichen, dass in den fiir Elektromobilitdt zentralen
Technologiefeldern vor allem im Bereich der Batterie und Brenn-
stoffzelle mittlerweile ein Riickstand gegeniiber fiihrenden Ak-
teuren erwachsen ist, der nicht unmittelbar aufgeholt werden
kann. Ein positiveres Bild ergibt sich hingegen fiir die Technolo-
giefelder Elektromotor, Ladetechnologie und Leistungselektronik.
Mittlerweile scheint allerdings, vor allem im Bereich der Batterie
und Brennstoffzelle, sogar das Verfolgen einer ,,Second Mover”-
Strategie gefahrdet. Gleichfalls besteht das Risiko, dass tech-
nologische Standards der nachhaltigen Mobilitdt von anderen
Akteuren aullerhalb von Baden-Wiirttemberg ausgehandelt und
gesetzt werden, was den Riickstand weiter vergroBern wiirde.

KMU durch zunehmend globale Aktivitaten der Big Player
von technologischen Entwicklungen ausgeschlossen

Wie in den Analysen deutlich wurde, schmieden die technolo-
gisch fiithrenden Unternehmen teilweise auch globale Allianzen
und sind aufgrund ihrer Ressourcenausstattung und Fahigkeiten
inder Lage, entsprechende Kraftanstrengungen zur ErschlieBung
neuer Technologiefelder aufzubringen. Dadurch, dass gerade
ihre Kooperationsneigung zu bestehenden Wertschopfungspart-
nern in den neuen Technologiefeldern weniger gut ausgepragt

ist, drohen viele nachgelagerte Akteure der automobilen Wert-
schopfungskette, also gerade mittelstdndische Unternehmen,
von technologischen Entwicklungen abgehéngt zu werden. In
den Zwéngen des Alltagsgeschéfts, das durch den zunehmenden
wirtschaftlichen Druck auf Automobilzulieferer gepragtist, ist die
Initiierung eigener Forschungsaktivitdten und die Erschliefung
neuer Technologiefelder fiir mittelstdndische Unternehmen nur
schwer mdglich. Sie sind zwangsweise auf forschungsintensive
Zugpferde angewiesen.

Sollte sich der mangelnde Wille oder auch mangelnde Fahigkeiten
zur Selbsterneuerung des etablierten und routinisierten Innovati-
onssystems ,konventionelles Automobil” in Richtung ,nachhaltige
Mobilitét” als beharrlich erweisen, so wiirden aus diesem techno-
logischen Lock-in auch ernstzunehmende Folgen fiir den gesam-
ten Wirtschaftsstandort Baden-Wiirttemberg erwachsen.

Dabei verfiigt das Innovationssystem , Automobil” in Baden-Wiirt-
temberg iiber ausgewiesene gute bis sehr gute Voraussetzungen
fiir den technologischen Wandel hin zur Elektromobilitat. Hieraus
erwdchst die Chance, das Erfolgsmodell auch langfristig weiter-
flihren zu kdnnen. Die Innovationsketten in der Industrie sind ein-
gespielt. Es existieren auf Seiten der Automobilhersteller, der Au-
tomobilzulieferer wie auch auf Seiten der Ausriister umfassende
Kompetenzen, die es im Sinne eines , Systems Engineering” erlau-
ben wiirden, sehr zielorientiert und konsequent an der Umsetzung
einer nachhaltigen Mobilitdt zu arbeiten. Weltweite Standards
konnten dann auch bei xEV zunehmend aus Baden-Wiirttemberg
stammen. Neben den technologischen Kompetenzen auf indus-
trieller Seite ist sowohl auf der Seite der staatlich unterstiitzten
Forschungsinfrastruktur wie auch auf der Bildungsseite eine gute
Basis vorhanden. Heute sind die Kooperationsheziehungen zwi-
schen den einzelnen Akteuren jedoch stark fragmentiert. In der
Region wurden in den letzten Jahren allerdings erste organisatori-
sche Modelle etabliert, die das konsequente Zusammenwirken der
verschiedenen Akteure unterstiitzen kénnen. Die Voraussetzung
hierfiir wére, die zu vernehmende abwartende Haltung abzulegen
und zielorientiert neue Pfade einzuschlagen.

Welche Rolle den verschiedenen Akteuren hierbei zukommen
konnte und welche MaRBnahmen nutzenversprechend sein konn-
ten, wird im Folgenden nachgegangen.
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6.2 HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Bezogen auf Baden-Wiirttemberg verdeutlichte das vorherige
Kapitel, dass die wirtschaftlichen und technologischen Stérken
des Automobilbaus als Ganzes sicherlich Strukturen und Rah-
menbedingungen hervorgebracht haben — beispielsweise mit
Blick auf die Arbeitsorganisation, Arbeitsheziehungen oder die
regionale Einbettung der Wertschopfungsketten —, die dem Uber-
gang zur Elektromobilitédt als zutréglich erscheinen. Dennoch, so
zeigt die Erfahrung in vielen Regionen im In- und Ausland, kdnnen
esim Umkehrschluss genau jene, in der Vergangenheit erfolgrei-
che Faktoren sein, die den zukiinftigen strukturellen und tech-
nologischen Wandel behindern. In genau diesem Spannungsfeld
befindet sich derzeit eine ganze Reihe der betrachteten Regio-
nen. Hierzu zahlt nicht nur, aber vor allem auch Baden-Wiirttem-
berg. Mit Blick auf die relevanten Akteure und Institutionen in
Wirtschaft, Wissenschaft, Politik und Gesellschaft erscheint es
somit umso wichtiger, rechtzeitig auf den unterschiedlichen Ebe-
nen entsprechende Strategien und Rahmenbedingungen zu ent-
wickeln, die den Strukturwandel flankieren und Voraussetzungen
schaffen, welche die betreffende Region auch unter den neuen
Bedingungen in ihrer internationalen Wettbewerbsféhigkeit be-
glinstigen.

Die im Folgenden nédher dargestellten Handlungsoptionen sind
unter der Grundannahme zu begreifen, dass die konventionel-
len Antriebstechnologien bei Personen- und Nutzfahrzeugen in
mittel- bis langfristiger Perspektive durch neue Technologien
ersetzt werden, welche etablierte Akteure und Strukturen sowie
ganze Regionen und Lander in absehbarer Zeit unter erheblichen
Druck setzen und zu einer Anpassung zwingen. Auch derzeit fiih-
rende Automobilregionen wie Baden-Wiirttemberg und die hier
ansdssigen Unternehmen werden mittel- bis langfristig einen
Wandel hin zu neuen Antriebstechnologien vollziehen miissen.
Die Phase des Ubergangs wird im Wesentlichen gekennzeich-
net sein durch erhebliche, kontinuierlich steigende private und
6ffentliche Mittel fiir Forschung und Entwicklung, den Auf- und
Ausbau von (Lade-)Infrastrukturen und die Etablierung von neu-
en Institutionen, die den Wandel auf der regionalen, strukturel-
len und organisatorischen Ebene (mit-)gestalten. Hierzu kdnnen
neue, auf Kooperation setzende Forschungspartnerschaften
(zum Beispiel Public-Private-Partnerships), Cluster- und Netz-

werkmanagementorganisationen, regionale Agenturen sowie in-
stitutionalisierte Interessengemeinschaften gehéren. Weiterhin
wird es inshesondere bei solchen Regionen, die im Bereich des
Jtraditionellen” Automobilbaus durch vergleichsweise starke
Vorleistungs- und Zulieferverflechtungen, bei einer gleichzeiti-
gen Dominanz von wenigen groRen Automobilbauern und Zulie-
ferern, gekennzeichnet sind, erhebliche Verwerfungen auf den
verschiedenen Stufen der Wertschopfungskette geben, sofern
es nicht gelingt, den technologischen und wirtschaftlichen Wan-
del aktiv zu gestalten. Vor diesem Hintergrund kommt die vorlie-
gende Studie zu folgenden Handlungsempfehlungen.

Innovationsprojekte entlang von Wertschopfungsketten und ver-
stérkte Integration des Mittelstandes in Forschung und Innovation

Die empirische Analyse hat gezeigt, dass ausgehend von den
GroBunternehmen des Automobilbaus und den groen Zuliefe-
rern etablierte und institutionell stabilisierte regionale und in-
ternationale Netzwerke und Wertschopfungsketten im Bereich
der konventionellen Technologiefelder vorhanden sind, die damit
auch die Basis fiir die Technologiefiihrerschaft in diesen Feldern
darstellen. Mit Blick auf den Bereich nachhaltige Mobilitét bzw.
neue Antriebstechnologien sind derartige (regionale) Netzwerk-
beziehungen jedoch unterentwickelt. Als eine zentrale Schwa-
che Baden-Wiirttembergs ist zu sehen, dass FukE- und Techno-
logiepotenziale in den neuen Antriebstechnologien nicht in der
Breite der Industrie, sondern nur bei einigen wenigen Akteuren
vorhanden sind. Der Mittelstand ist kaum in die Netzwerke und
Wertschdpfungsketten integriert; FuE-, Innovations- und Paten-
taktivitdten werden fast ausschlieflich von den groRen Unter-
nehmen der Region bewerkstelligt. Die im Rahmen des Clusters
Elektromobilitdt Siid-West ins Leben gerufenen Aktivitditen zum
Aufbau von Innovationsnetzwerken, die auch den Mittelstand
adressieren, sind daher als sehr positiv zu bewerten. Diese An-
strengungen sollten auf jeden Fall beibehalten, idealerweise so-
gar intensiviert und verstetigt werden.

Des Weiteren sollte iiberdacht werden, wie im Rahmen der 6f-
fentlichen FuE- und Innovationsférderung der Mittelstand zu-
kiinftig noch starker angesprochen und mobilisiert werden kann.
Bestehende Aktivitdten und Programme, wie beispielsweise die
Clusterforderung oder die Beratung von KMU fiir den Struktur-

wandel Elektromobilitét, liefern bereits erste Beitrdge hierzu. Ge-
nerell sollten verstarkt Formate in den Blick genommen werden,
in denen Akteure — OEMs, Zulieferer und Ausriister — im Sinne
einer Innovationsplattform gemeinsam an einer Problemstellung
mit dem Ziel der Umsetzung einer Losung in den Markt arbeiten.
Mittelstandische Unternehmen sollten hierbei dezidierte Beriick-
sichtigung finden. In ersten Ansdtzen wurde dies im Rahmen
der Projekte des Clusters Elektromobilitdt Stid-West verfolgt. Es
sollte gepriift werden, ob dieser Ansatz ausgebaut werden kann.
Die inhaltliche Schwerpunktsetzung sollte sich dabei an den be-
stehenden Innovationsfeldern des Clusters orientieren, die als
sehr passfahig zu den Strukturen und Kompetenzen der Industrie
angesehen werden kdnnen.

Absorptions- und Lernféhigkeit des Mittelstandes
fiir neue Technologien unterstiitzen

Spiegelbildlich zu dem vorgenannten Punkt ist mit Blick auf die
Umsetzung von FuE-Aktivitdten in der Breite sowie der betriebli-
chen Absorptionsféhigkeit fiir neue Technologien die Lernféhigkeit
der mittelstédndischen Wirtschaft— auch im Sinne einer generellen
Sensibilisierung fiir das Thema Elektromobilitdt — zu unterstiitzen.
Die kleinen und mittleren Unternehmen in Baden-Wiirttemberg
konnen bereits heute auf geforderte Beratungsleistung zuriick-
greifen, wie beispielsweise den Beratungsgutschein Strukturwan-
del Elektromobilitdt. Des Weiteren existieren seitens der e-mobil
BW und weiterer Akteure bereits Beratungs-, Mobilisierungs- und
Sensibilisierungsaktivitdten, die es weiter zu intensivieren gilt.
Diese Beratungsleistung kann allerdings nur Impulse bei den Un-
ternehmen setzen und ihre Sensibilitat fiir die anstehenden Ver-
anderungen erhéhen. Noch wichtiger wird es sein, den unterneh-
mensinternen Aufbau der Absorptions- und Leistungsfahigkeit des
Mittelstands zu férdern. Auch sollte dringend gepriift werden, wie
gerade interne Engpésse im Bereich des Innovations- und Techno-
logiemanagements in mittelstdndischen Unternehmen adressiert
werden kdnnen. Der Einsatz bzw. die Férderung von Innovations-
assistenten oder FuE-Personal in der Breite der mittelstandischen
Zulieferer kann hier ein mégliches Instrument darstellen, mit dem
bereits in anderen Branchen entsprechende Erfahrungen gesam-
melt wurden. Es steht jedoch auBer Frage, dass die genannten
MaRBnahmen lediglich einen Impuls geben kdnnen. Da grund-
satzlich der Erhalt der eigenen Wetthewerbsfahigkeit durch das

ErschlieBen kiinftig relevanter Technologiefelder im ureigenen
Interesse der Unternehmen liegen sollte, miissen auch von diesen
entsprechende Anstrengungen und Aktivitdten ausgehen, bzw.
getragen werden.

Zugang zu Zukunftstechnologien in der Breite fordern,
Technologietransfer umstrukturieren

Angebotsseitig gilt es, den Zugang des Mittelstandes zu Zu-
kunftstechnologien insgesamt und neuen Antriebstechnologien
im Besonderen zu fordern. Dies trifft im Wesentlichen auf die in
den offentlichen Forschungseinrichtungen und Technologietra-
gern vorhandenen Potenziale zu. So kann Baden-Wiirttemberg
unter anderem auf beispielhafte wissenschaftliche Starken in den
Bereichen Batterie und Brennstoffzelle verweisen. Diese Poten-
ziale gilt es jedoch fiir die Breite der baden-wiirttembergischen
Automobilzulieferer zu erschlieBen. Die baden-wiirttembergische
Transferlandschaft sollte vor diesem Hintergrund umstrukturiert
und Elemente eines ,Technology-Pull”-Verstdndnisses umgesetzt
werden. Dieser Ansatz ist vor dem Hintergrund der Beobachtung
zu begreifen, dass der Versuch, vorhandenes neues Wissen zu
transferieren, erwiesenermallen weniger erfolgreich ist als der
Ansatz, fiir erkannte Probleme in der Forschung nach Lésungen
zu suchen. Konkrete MaBnahmen konnten beispielsweise die Ein-
richtung iibergreifender Portale sein, in denen Einzelergebnisse
aus der Forschung zusammengefiihrt und fiir unterschiedliche
Zielgruppen aufbereitet werden. Auch ist zu priifen, ob fiir kleine
Unternehmen kostenfreie Beratungstage bei den offentlichen FuE-
Einrichtungen, inshesondere bei den anwendungsorientierten Ins-
tituten, realisiert werden konnen.

Synchronisierung bestehender Kooperationsmodelle

Inshesondere mit dem Cluster Elektromobilitét Stid-West, dem For-
schungscampus ,ARENA 2036" sowie dem LivingLab BWe mobil
besitzt Baden-Wiirttemberg auf dem Gebiet der Elektromobilitét
drei Kooperations- und Demonstrationsvorhaben, die aufgrund
ihres umfassenden und weitgehenden Ansatzes derzeit sicher-
lich als beispielhaft anzusehen sind. Dariiber hinaus existieren
eine ganze Reihe weiterer regionaler und kommunaler Initiativen.
Baden-Wiirttemberg bzw. die in die vorhandenen Initiativen ein-
gebundenen Akteure besitzen demnach umfassende Kenntnisse

65



66

Kapitel 6

in der Konzipierung und strategischen Umsetzung derartiger Or-
ganisationsmodelle. Diese Strategie- und Umsetzungsfahigkeit gilt
es weiter auszubauen und die verschiedenen Modelle und Ansétze
starker aufeinander abzustimmen. Wiederum ist der Einbindung
kleiner und mittlerer Unternehmen in die konkrete Projektarbeit ver-
starkte Aufmerksamkeit beizumessen. Diesbeziigliche Erfahrungen
sollten iiber die Modelle hinweg zur Verfiigung gestellt werden und
damit ein Lernprozess angestoflen werden. Perspektivisch stellt
sich weiterhin die Frage nach der finanziellen, thematischen und
organisatorischen Nachhaltigkeit der implementierten Modelle.

Internationalisierung vorantreiben

Als eine wesentliche Starke Baden-Wiirttembergs wurde bereits
auf die vorhandenen technologischen Netzwerke hingewiesen, die
sich durch Internationalitdt und intensive Kooperation von Wirt-
schaft und Wissenschaft auszeichnen. Mit Blick auf den Unter-
nehmenssektor und inshesondere die technologischen Netzwerke
stellt sich dieser Befund analog zu der umfassenden internationa-
len Vertriebskompetenz der groBen Unternehmen dar. Aufgrund der
GrolRe des regionalen Marktes ist das Gros der baden-wiirttem-
bergischen Automobilzulieferer jedoch weit weniger international
ausgerichtet als wiinschenswert. Dies trifft umso mehr auf den
Bereich der neuen Antriebstechnologien zu. Die Internationalisie-
rung des Mittelstandes, inshesondere mit Blick auf den Auf- und
Ausbau internationaler Forschungspartnerschaften, ist weiter zu
intensivieren. Die Abarbeitung von FuE-Projekten im Cluster Elek-
tromobilitdt Stid-West und dem Forschungscampus ARENA 2036
darf — soweit KMU iiberhaupt beteiligt sind — nicht zu einer Ver-
hinderung internationaler FuE-Partnerschaften fiihren. Konkrete
MaRBnahmen kénnten sich auf die Vernetzung mit auslandischen
Partnern, die Durchfiihrung internationaler Tagungen und Work-
shops, verstarkte Kooperationen mit ausldndischen Clustern oder
Netzwerken oder die Finanzierung von kooperativen FuE-Aktivitdten
mit auslandischen Partnern beziehen. Dabei sollte starker als bis-
her Wert darauf gelegt werden, sich in spezifischen Themenfeldern
sehr gezielt mit Akteuren aus anderen Regionen zu vernetzen. Des
Weiteren sollten zukiinftig gerade Delegationsreisen weniger ex-
plorativen Charakter haben als vielmehr darauf abzielen, konkrete
Kooperationsbeziehungen mit wirtschaftlichen Zielen im Sinne von
Innovationsprojekten zu initiieren. Entsprechend hochrangig sollten
die Delegationen besetzt sein.

Griindungs- und Ansiedlungsaktivitiaten angehen

Aufgrund der bestehenden Innovationsnetzwerke in Baden-
Wiirttemberg, bei denen die technologische Erneuerung in ers-
ter Linie durch die etablierten Akteure erfolgt, ist die Griindungs-
intensitdt traditionell vergleichsweise schwach ausgeprégt. Im
Gegensatz dazu zeichnen sich ,Entrepreneurial Regimes” durch
eine hohe Griindungsaktivitdt und eine Erneuerung durch junge
Unternehmen aus, welche die etablierten Akteure in erhéhtem
MaRe unter Druck setzen, ihre Wetthewerbsfahigkeit aufrecht zu
erhalten. Das Beispiel fiir eine sich {iber junge und dynamisch
entwickelnde Unternehmen permanent neu erfindende Regi-
on ist sicherlich Kalifornien und hier inshesondere das Silicon
Valley. Gerade mit Blick auf radikale Innovationen sowie tech-
nologische Paradigmenwechsel, die im Hinblick auf die Elek-
tromobilitdt zu erwarten sind, sind wissenschaftsgebundene
Start-ups von groRer Bedeutung. Einhergehend mit der bereits
betonten Notwendigkeit zur Umstrukturierung der baden-wiirt-
tembergischen Transferlandschaft sind erhdhte Anstrengungen
zur Mobilisierung von Griindungsaktivitdten insgesamt sowie
wissenschaftsgebundener Griindungen aus den Forschungs-
einrichtungen im Speziellen zwingend erforderlich. Dariiber hi-
naus sind Ansiedlungsaktivitditen von aullerhalb der Region zu
mobilisieren. Jenseits der Start-up-Férderung wére auch eine
Ansiedlungspolitik iiberlegenswert, die etablierte Player mit
ausgewiesenen Kompetenzen in den Schliisseltechnologien der
nachhaltigen Mobilitdt, beispielsweise aus Asien, adressieren.
Der Standort Baden-Wiirttemberg bietet die besten qualitativen
Voraussetzungen hierfiir.

Anwendungs- und Infrastrukturforderung auf allen
Ebenen intensivieren

Wie im Rahmen der empirischen Analyse dargestellt, sind die
Anwender- und Infrastrukturseite sowie die darauf abzielenden
politischen Rahmenbedingungen in Baden-Wiirttemberg trotz
verschiedener Demonstrations- und Pilotprojekte unterdurch-
schnittlich ausgeprégt. Bisher sind keine umfassenden Erfolge
bei verkauften xEV oder installierten Ladesdulen zu verzeichnen.
Vor diesem Hintergrund ist die Anwendungs- und Infrastruktur-
forderung auf allen rdumlich-administrativen und Akteursebenen
zu intensivieren. Dabei sollte in erster Linie auf nicht-monetére

Anreize zur Inbetriebnahme von xEV im &ffentlichen, privaten
und gewerblichen Bereich gesetzt werden. Monetdre Anreize
sind nicht ausgeschlossen, sollten aber im Hinblick auf ihre Kos-
ten sowie ihren Nutzen, inshesondere fiir die Industrie, d&uBerst
sorgsam gepriift werden. Dariiber hinaus sind der Infrastruktur-
ausbau ziigig voranzutreiben, beispielsweise im Zusammenhang
mit 6ffentlich-privaten Partnerschaften, sowie neue Geschiéfts-
modelle, vor allem im wissensintensiven Dienstleistungsbereich,
zu unterstiitzen.

Langfristige Strategien entwickeln und kommunizieren —
keine nachholende Entwicklung fordern

Grundsétzlich wird empfohlen, langfristige Strategien zu entwi-
ckeln und nicht kurzfristige, an ,politischen Konjunkturzyklen”
orientierte Konzepte zu erarbeiten. Die bereits zuvor erwéhnte
Strategiefdhigkeit der in Baden-Wiirttemberg vorhandenen Ins-
titutionen gilt es zu nutzen. Thematisch bzw. technologisch sollte
die Férderung vorrangig auf die vorhandenen Stéarken ausgerich-
tet werden, jedoch grundsétzlich technologieoffen ausgestaltet
sein. Eine zu kleinteilige Forderung lduft Gefahr zu verpuffen
und sollte daher ebenso vermieden werden wie die nachho-
lende Entwicklung in bestimmten Technologiefeldern. Daher
sollte auch iiberpriift werden, welche Beratungsangebote und
FordermaBnahmen in welcher Form ihre Wirkung entfalten. Die
Schwerpunkte der Technologiefdrderung, wie sie in den Innova-
tionsfeldern des Clusters festgelegt sind, sollten bis auf weiteres
beibehalten werden. Es ist dariiber hinaus zu priifen, in welchem
Mal eine verstérkte Forderung fiir Energiespeichertechnologien
der ndchsten und iiberndchsten Generation sinnvoll ist.

Im Hinblick auf die auslaufende BMBF-Férderung des Clusters
Elektromobilitédt Stid-West durch die Spitzencluster-Initiative im
Jahr 2017 wiére es angezeigt, schon heute Pldne zu entwickeln,
wie die Clusteraktivitdten nachhaltig fortgefiihrt werden kénnen.
Die durchgédngig sehr positive Resonanz auf die Aktivitdten des
Clusters und der identifizierte Handlungshedarf machen es not-
wendig, die Aktivitdten nicht nur fortzufiihren, sondern auch zu
intensivieren.

Die Landesregierung hat sich deutlich zur Elektromobilitdt be-
kannt. Dieses Bekenntnis sollte noch besser in die Breite der

Gesellschaft kommuniziert werden. SchlieBlich gilt es, die Ak-
zeptanz fiir Elektromobilitat in der Gesellschaft weiter zu fordern.
Denkbar wiéren breit angelegte Medienkampagnen oder auch die
Mobilisierung lokaler Promotoren nach amerikanischem Vorbild.
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ANHANG

Organisation Person Position

Baden-Wiirttemberg

Wirtschaft Daimler AG anonym
Mittelstdndischer Automobilzulieferer TIER 1 anonym Geschéftsfiihrer
Mittelstdndischer Automobilzulieferer TIER 2 anonym Technischer Geschéftsfiihrer

- Karlsruher Institut fiir Technologie (KIT) . Institutsleiter und wiss. Sprecher

Wissenschaft Institut fiir Fahrzeugsystemtechnik (FAST) Prof. Dr. rer. nat. Frank Gauterin KIT Zentrum Mobilitdtssysteme
Universitat Stuttgart " . o
Institut fiir Elektrische Energiewandlung (IEW) Prof. Dr.-Ing. Nejila Parspour Institutsleiterin

. e . . Referat Automobil- und
Politik Ministerium fiir Finanzen und Wirtschaft Baden-Wiirttemberg  Dr. Markus Decker

Staatsministerium Baden-Wiirttemberg
Abteilung Europapolitik, internationale Angelegenheiten
und Protokoll

Werner Schempp

Produktionsindustrie, Logistik

Ministerialdirigent und Abteilungsleiter

Verband/Intermediar

automotive-bw
c/o RKW Baden-Wiirttemberg GmbH

Baden-Wiirttemberg International GmbH

Abteilung AuBenwirtschaft und Standortmarketing Wirtschaft

Baden-Wiirttemberg International GmbH
Abteilung Branchen, Technologiefelder, Innovationsplattform
Baden-Wiirttemberg

Wirtschaftsférderung Region Stuttgart GmbH
Geschéftsbereich Standortentwicklung |

Dr. Albrecht Fridrich

Cornelia Frank

Dr.-Ing. Daniel Jarr

Holger Haas

Geschaftsfiihrer RKW Baden-Wiirttemberg
GmbH, Netzwerkkoordinator automotive-bw

Abteilungsleiterin

Leiter des Themenfelds Nachhaltige Mobilitat
und Maschinenbau

Geschéftsbereichsleiter

Paris/ile-de-France

Politik

Mairie de Paris/ile—de—ﬁrance
Avere-France Mobilité Electrique

Patrick Le Coeur

Verband/Intermediér

Association Régionale des Industries de I’Automobile (RAVI)
Espace Mobilités Electriques

Pdle Mov'eo

Francois Regimbeau
Raphael Desrosiers

Hélene Rambert

Directeur Opérationnel

Kalifornien

Wissenschaft

San Jose State University
Mechanical Engineering Department

Stanford University
Center for Automotive Research at Stanford (CARS)

University of California Berkeley
Transportation Sustainability Research Center (TSRC)

Dr. Fred Barez

Dr. Sven Beiker

Dr. Susan Shaheen

Executive Director

Co-Director

Verband/Intermediar

Golden Gate Electric Vehicle Association

Los Angeles County Economic Development Corporation

Dale Miller

JoAnne Golden-Stewart

President

Senior Director of Strategic Initiatives &
Cluster Development
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Organisation Person Position
Great Lakes
Wissenschaft Center for A_utomotlve Resear(_:h (CAR) Richard Wallace Director
Transportation System Analysis
University of Waterloo . . .
Waterloo Centre for Automotive Research (WatCAR) Ross McKenzie Managing Director
Politik Erin D'Alessandro Senior Sector Advisor Automotive Unit

Lisa M. Maclean

Team Leader Automotive Unit

Verband/Intermediér

Canadian Vehicle Manufacturers Association (CVMA)

Electric Mobility Canada (EMC)

Michigan Economic Development Corporation (MEDC)

Mark Nantais

Catherine Kargas

Nigel Francis

President
Chair

Senior Automotive Adviser to the State of
Michigan

Senior Vice President, Automotive Industry
Office

Tokio

Wirtschaft

Toshiba Europe GmbH
Automotive Systems

Dr. Hans Eichel

General Manager

Verband/Intermediér Fraunhofer Representative Office Japan Keiko SAITO Administrative Manager

Aichi

Verband/Intermediér Greater Nagoya Initiative Center Kiyono WATANABE Assistant Manager

Seoul

Wissenschaft Daelim University College Prof. Pil-soo KIM Department of Automotive Engineering
The Korea Transport Institute (KOTI) . L
Transport Surveys & Analysis Dr. Sang-kyu HWANG Director of Division

Politik Seoul Metropolitan Government (SMG) Hee-cun KANG Director

Green Transportation Policy Division

Verband/Intermediar Fraunhofer Representative Office Korea Joe KIM Business Development Officer
Peking

Wissenschaft Carnegie-Tsinghua Center for Global Policy WANG Tao Resident Scholar

Politik Beijing New Energy Vehicle Promotion Center NIU Jinming Director General

Shanghai

Wissenschaft

Tongji University
College of Automotive Engineering

Tongji University,

School of Automobile Studies, Centre for Automobile Industry

Prof. YU Zhuoping

Prof. FU Gangzhan

Dean

Director Center for New Energy Vehicles

Shenzhen
Wissenschaft BYD-Daimler Joint Venture LI Xiaoming
Politik Shenzhen Development and Reform Commission LU Xiangzhen

Tabelle 7-1: Auswahl an Interviewpartnern.
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Region OEM Gesamt FCV BEV PHEV HEV
BW 10 1 4 2 3
Daimler/Mercedes-Benz 6 1 3 2
Porsche 3 2 1
smart 1 1
Paris 1 7 4
PSA/Citroen 2 1 1
PSA/Peugeot 5 2 3
Renault 4 4
Kalifornien 4 3 1
Fisker Automotive 1 1
Tesla Motors 1 1
ZAP 2 2
Great Lakes 14 0 3 4 7
Ford 6 1 2 3
GM 7 1 2 4
The DeLorean Motor Company (DMC) 1 1
Seoul 1 1 3 7
GM Korea 1 1
Hyundai 5 1 1 3
Kia 5 2 3
Tokio 32 1 5 2 24
Fuji Heavy Industries/ Subaru 1 1
Hino 3 3
Honda 12 1 1 1 9
Isuzu 2 2
Mitsubishi 5 3 1 1
Mitsubishi Fuso (Daimler Gr.) 2 2
Nissan 1 1 6
Aichi 28 0 3 1 24
Toyota 27 2 1 24
Toyota Auto Body 1 1
Peking 5 0 5 0 0
Beijing New Energy 5 5
Shanghai 3 2 1
Shanghai GM 2 2
Shainghai/SAIC 1 1
Shenzhen 4 2 2
BYD Auto 4 2 2
122 3 37 12 70

Tabelle 7-2: Anzahl an 2013 verfiigharen xEV-Modellen in den Portfolios der Hersteller.
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Avere-France
BAIC
BRIC
BEV
BIT
BMBF
BW
BYD
CA
CARB
CAS
CEA
CEC
CN

DE
DLR
e-mobil BW
EAA
EDF
EMC
EPA
EPO
EU

EV
FCV
FR
FuE
GM
HEV
HOV
IKT
Fraunhofer ISI
IT

Association nationale pour le développement de la mobilité électrique
Beijing Automotive Industry Holding Corporation

Brasilien, Russland, Indien, China

Battery Electric Vehicle, deutsch: batterieelektrisches Fahrzeug
Beijing Institute of Technology

Bundesministerium fiir Bildung und Forschung
Baden-Wiirttemberg

Build Your Dreams

Kanada

California Air Resources Board

Chinese Academy of Sciences

Commissariat a I'énergie atomique et aux énergies alternatives
California Energy Commission

China

Deutschland

Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e.V.
Landesagentur fiir Elektromobilitdt und Brennstoffzellentechnologie Baden-Wiirttemberg GmbH
Electric Auto Association

Electricité de France

Electric Mobility Canada

Europédisches Patentamt

European Patent Office

Europdische Union

Electric Vehicle

Fuel Cell Vehicles, deutsch: Brennstoffzellenfahrzeug
Frankreich

Forschung und Entwicklung

General Motors

Hybrid Electric Vehicle, deutsch: Hybridfahrzeug

High Occupancy Vehicle

Informations- und Kommunikationstechnologie
Fraunhofer-Institut fiir System- und Innovationsforschung ISl

Informationstechnologie

JP

JV
KELA
Kfz

KIT
KMU
KR

LIB
MEDC
METI
MINT
Mio.
MWh
n.v.
NAFTA
NPE
0EM
0PNV
PATSTAT
PCT
PEV Collaborative
PHEV
PKW
PwC
SAIC
SWoT
uc

us
USCAR
XEV
ZSW
ZTE

Japan

Joint Venture

Korea Electro Vehicle Leaders Association
Kraftfahrzeug

Karlsruher Institut fiir Technologie

Kleine und mittlere Unternehmen

Siidkorea

Lithium-lonen-Batterie

Michigan Economic Development Corporation

Ministry of Economy, Trade and Industry, Japanisches Wirtschaftsministerium
Mathematik, Informatik, Naturwissenschaft und Technik
Million

Megawattstunde

Nicht verfiighar

North American Free Trade Agreement

Nationale Plattform Elektromobilitat

Original Equipment Manufacturer; synonym verwendet fiir Automobilhersteller
Offentlicher Personennahverkehr

Patent Statistical Database

Patent Cooperation Treaty; internationales Patentsystem
California Plug-In Electric Vehicle Collaborative
Plug-in-Hybrid Vehicle, deutsch: Plug-in Hybridfahrzeug
Personenkraftwagen

PricewaterhouseCoopers

Shanghai Automotive Industry Corporation

Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats
University of California

USA

United States Council for Automotive Research
Uberbegriff fiir HEV, PHEV, BEV, FCV

Zentrum fiir Sonnenenergie- und Wasserstoff-Forschung

Zhong Xing Telecommunication Equipment Company
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