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I 

Vorwort 

Die Kooperationsaktivitäten von Unternehmen weisen eine breite Vielfalt 

und unterschiedliche Ursachen auf. Eine besondere Ausprägung stellen 

Cluster dar, die sich durch eine intensive Zusammenabreit von Unter-

nehmen auszeichnen, die sich in räumlicher Nähe zueinander finden 

und die meist aus einem Wirtschaftsbereich stammen. Viele unter-

schiedliche Ausprägungen der Clustergovernance können beobachtet 

werden. Cluster spiegeln nicht nur die einzelwirtschaftliche Kooperati-

onslogik, sondern sie weisen auch regional- und wirtschaftspolitische 

Hintergründe und Wirkungen auf. Ihre gesamtwirtschaftlich als positiv 

eingeschätzten Effekte führen häufig zu einer direkten oder indirekten 

staatlichen Förderung, wodurch Public Private Partnerships entstehen 

können. 

Im Rahmen dieses IfG-Arbeitspapieres analysieren Katrin Schaumann 

und Kersten Lange anhand einheitlicher und kooperationstheoretisch 

fundierter Kriterien Cluster in der deutschen Automobilwirtschaft. Der 

Analyse liegt eine umfassende Bestandsaufnahme der Cluster zugrun-

de, aus der die Vielfalt der Ausgestaltungen deutlich hervorgeht. So 

werden u.a. Kooperationsrichtung und –inhalt, Art der Servicedienstleis-

tungen und deren Finanzierung, die Beitrittsbedingungen sowie die 

staatlichen Förderungen erhoben. Auf diese Weise entsteht ein umfas-

sendes empirisches Bild der Cluster in der deutschen Automobilwirt-

schaft. Differenziert wird zusätzlich zwischen F&E-Cluster sowie Zuliefe-

rer-Cluster. 

Das Arbeitspapier beruht auf der Bachelorarbeit von Katrin Schaumann. 

Sie ist in den „IfG-Forschungscluster II: Unternehmenskooperationen“ 

einzuordnen. Kommentare und Anregungen sind herzlich willkommen. 

 
 
 
 

 
Prof. Dr. Theresia Theurl 
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1 Einleitung 

Die deutsche Automobilbranche ist eine wichtige Schlüsselbranche der 

deutschen Wirtschaft. Jeder siebte Arbeitsplatz1 steht im Zusammen-

hang mit ihr.2 Vor diesem Hintergrund und dem aktuellen Strukturwandel 

innerhalb der Branche kommt es vermehrt zu Clusterbildungen, die sich 

in der Rezession der vergangenen Jahre bewährt haben, und mit dazu 

beigetragen haben, dass die Branche vor größeren Einbrüchen bewahrt 

wurde. 

„Zusammenkunft ist ein Anfang. Zusammenhalt ist ein 

Fortschritt. Zusammenarbeit ist der Erfolg.“ 

Wie an der Aussage von HENRY FORD zu erkennen ist, hat er bereits in 

einer sehr frühen Phase der Automobilbranche die Wichtigkeit des Ko-

operierens im betriebswirtschaftlichen Sinne betont.3 Auch in volkswirt-

schaftlicher Hinsicht sind Kooperationen wichtig. Die Automobilbranche 

ist traditionell eine Branche, in der häufig kooperiert wird. Dies liegt unter 

anderem daran, dass die Fahrzeughersteller, die so genannten OEMs4 

immer mehr Aktivitäten auf die Zulieferer übertragen, was zu einem sin-

kenden Wertschöpfungsanteil der OEMs führt.5 Außerdem haben gerade 

kleine und mittelständische Zulieferunternehmen von entstehenden 

Größenvorteilen durch die Bildung von so genannten Clustern Vorteile 

und können somit wettbewerbsfähig bleiben. Mittlerweile stehen meist 

nicht mehr die OEMs in direkter Konkurrenz zueinander, sondern die 

verschiedenen Cluster.6 Des Weiteren führt die Bildung von so genann-

ten Metaclustern7 zu Kooperationen zwischen einzelnen Clustern, wel-

che vor allem länderübergreifend gebildet werden, so dass viele regiona-

le Cluster auch auf europäischer oder internationaler Ebene agieren 

können.8 Clustern in der Automobilbranche kommt aktuell eine große 

Bedeutung zu.  

Vor diesem Hintergrund ist das Ziel dieses Arbeitspapier eine systemati-

sche Bestandsaufnahme bestehender Cluster in der deutschen Automo-

                                                  
1  Vgl. Die Bundesregierung (2007): Die Automobilbranche beschäftigt in 

Deutschland über 700.000 Personen. 
2  Vgl. VDA (2011). 
3  Vgl. zu den Entwicklungsphasen von Kooperationen in der Automobilindustrie 

z.B. LANGE (2010), S. 6ff. 
4  Original Equipment Manufacturer 
5  Vgl. Wagner, H. (2006), S.68; Bartelt A. (2002), S.19. 
6  Vgl. VDA; Mercer Management Consulting (2004). 
7  Zusammenschluss mehrerer Cluster. 
8  Vgl. MoWiN.net (2008); o. V. (2011b).  
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bilbranche. Insbesondere sollen dabei Unterschiede in den Strukturen 

und Organisationsformen der verschiedenen Cluster analysiert sowie die 

Folgen und Gründe für eine Clusterbildung identifiziert werden. Hierfür 

wird nach einer Begriffsabgrenzung im zweiten Kapitel in Kapitel 3 zu-

nächst ein Rahmen mit Kriterien zur Systematisierung von Clustern auf-

gestellt. Diese werden in einem nächsten Schritt in Kapitel 4 auf die 

Cluster der deutschen Automobilbranche angewandt. Die Arbeit schließt 

mit einer Zusammenfassung und einem Ausblick. 

 

2 Begriffsabgrenzung 

2.1 Cluster 

Der Begriff der Cluster innerhalb einer Wirtschaft ist entscheidend von 

MICHAEL E. PORTER geprägt worden. PORTER bezeichnet ein Cluster als 

eine geografische Konzentration von miteinander verbundenen Firmen, 

Zulieferern und öffentlichen Institutionen.9 Diese zielbezogenen Koope-

rationen mehrerer Partner, die auch miteinander im Wettbewerb stehen 

können, durch die Bündelung komplementärer und/oder ähnlicher Kern-

kompetenzen auf einer Stufe der Wertschöpfungskette oder entlang die-

ser, können unterschiedlichste konkrete Ausgestaltungen aufweisen. Im 

Wesentlichen sind sie durch folgende Aspekte gekennzeichnet:10 

 Kooperative Strukturen 

 Räumliche Nähe 

 Intensive Interaktionen der Akteure 

 Hohe interne Wettbewerbsintensität. 

Oft werden Cluster staatlich gefördert. Dies geschieht auf Bundesebene 

durch das BMWi11, BMBF12 und das BMVBS13. Daneben existieren zahl-

reiche europäische Förderprogramme, wie etwa im Rahmen des Euro-

päischen Fonds für regionale Entwicklung (EFRE). 

Von der Bezeichnung eines Clusters abzugrenzen sind die Konzepte der 

Innovationsnetzwerke und Clusterinitiativen. Cluster und Innovations-

netzwerke haben einen abweichenden Raumbezug.14 Bei Innovations-

                                                  
9  Vgl. Porter, M. E. (1999a), S. 207f.  
10  Vgl. Zentes, J./ Swoboda, B./ Morschett, D. (2003), S. 1135. 
11  Bundesministerium für Wirtschaft und Technologie. 
12  Bundesministerium für Bildung und Forschung. 
13  Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung. 
14  Vgl. Visser, E. (2009), S. 181. 
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netzwerken ist der Aspekt der räumlichen Agglomeration durch den in-

tensiven Einsatz von Informations- und Kommunikationstechnologien ir-

relevant. Für Cluster ist hingegen ein regionaler Bezug notwendig, au-

ßerdem existiert in der Regel ein engerer Branchenzusammenhang.15 

Eine Clusterinitiative ist als Vorphase des eigentlichen Clusters anzuse-

hen. In einer solchen Initiative wird zunächst analysiert, ob eine Cluster-

bildung sinnvoll ist. Es werden Vorschläge für die Organisation eines 

Clusters gesammelt und analysiert. Häufig übernimmt die Clusterinitiati-

ve auch das anschließende Clustermanagement.16 

 

2.2 Automobilbranche 

Die Automobilbranche im engeren Sinne umfasst alle Bereiche, die zur 

Fertigung eines Kraftfahrzeugs nötig sind, wie die OEMs und Zuliefe-

rer.17 Im weiteren Sinne können auch Betriebe anderer Branchen, wie 

beispielsweise Batteriehersteller, mit den OEMs vernetzt sein und so der 

Automobilbranche angehören. Dies macht eine eindeutige Abgrenzung 

schwierig. Im Rahmen dieser Arbeit wird zunächst auf die Cluster der 

Automobilbranche im engeren Sinne eingegangen. Im Kapitel 4.2 wer-

den dann Cluster der Automobilbranche im weiteren Sinne vorgestellt. 

Darüber hinaus wird für die gesamte Arbeit eine Eingrenzung auf Cluster 

aus dem Bereich der Personenkraftfahrzeuge vorgenommen. 

 

3 Systematisierungskriterien 

Die in dieser Arbeit aufgenommenen Cluster weisen sowohl Gemein-

samkeiten als auch Unterschiede bezüglich ihrer Strukturen auf. Im Fol-

genden werden für diese Gemeinsamkeiten und Unterschiede Systema-

tisierungskriterien entwickelt. Durch die Systematisierungskriterien wird 

ein Analyserahmen erstellt, in den abschließend alle Cluster eingeordnet 

werden können. 

                                                  
15  Vgl. Dobusch, L. (2002), S. 18. 
16  Als Beispiel ist die HESSENMETALL Cluster-Initiative aufzuführen, welche 

u.a. das Management des Automotive-Cluster Mittelhessen übernimmt. ,Vgl. 
Wirtschaftsministerium Baden-Württemberg (2011). 

17  Vgl. VDA (2000), S. 6, zitiert aus Reichhuber (2010), S. 16. 
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3.1 Gemeinsamkeiten 

Die Mehrheit der in diese Arbeit aufgenommenen Cluster sind multilate-

rale18 und partielle19 Kooperationen.20 Durch die Einbindung von öffentli-

chen Institutionen können sie auch als Public Private Partnerships ange-

sehen werden. Des Weiteren ist die Ressourcenpoolung innerhalb eines 

Clusters meist gering und die Poperty Rights sind nur wenig verdünnt, 

da die ein Großteil der Kompetenzen bei den Unternehmen bleiben. Die 

meisten Cluster weisen einen geringen Institutionalisierungsgrad auf. So 

existieren Cluster, bei denen sich die Unternehmen lediglich in eine Da-

tenbank eintragen müssen, um Mitglied zu werden. Diese Cluster erhe-

ben meist keine Mitgliedsbeiträge. Bei anderen Clustern kann es auf-

wändiger sein, Mitglied zu werden, da die bisherigen Clustermitglieder 

darüber abzustimmen haben.21 Ein geringer Institutionalisierungsgrad 

trifft auf viele Kooperationen in der deutschen Automobilbranche zu.22 

Viele Cluster werden durch eine eigene Instanz gemanagt. In großen 

Clustern ist dies oft eine externe Gesellschaft oder ein zugehöriger Ver-

ein. Bei kleineren Clustern kommt es häufig vor, dass Mitglieder des 

Clusters diese Funktion übernehmen. Meist sind Cluster strategisch ori-

entiert und auf Dauer angelegt. Außerdem existieren in vielen Clustern 

Redundanzen von Mitgliedern, welche als wettbewerbsfördernd anzuse-

hen sind. 

 

3.2 Unterschiede  

3.2.1 Akteure 

Generell lassen sich die Akteure eines Clusters zwei Kategorien zuord-

nen. Dies sind die privaten Unternehmen, welche weiter in kleine und 

mittelständische Unternehmen (KMU) oder Global Player23 differenziert 

werden. Die zweite Kategorie bilden öffentliche Organisationen, wie bei-

spielsweise universitäre Forschungseinrichtungen. In dieser Arbeit wird 

als Systematisierungskriterium berücksichtigt, ob ein OEM Mitglied des 

Clusters ist. Dies ist außerdem ein Indiz für die Homogenität der beteilig-

                                                  
18  Mehr als zwei beteiligte Unternehmen. 
19  Nicht in allen Geschäftsbereichen. 
20  Vgl. Kurzprofile im Anhang. 
21  Vgl. Automotive-Cluster Mittelhessen (2011a). 
22  Vgl. Lange, K. (2011), S. 32. 
23  Weltweit tätige Unternehmen, z.B. BMW, GM. 
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ten Unternehmen. So können Kooperationen von Unternehmen mit hete-

rogenen oder homogenen Kernkompetenzen unterteilt werden. 

3.2.2 Standort und Aktivitätsraum 

In dieser Arbeit liegt der Fokus auf den Clustern innerhalb Deutschlands. 

Dabei ist zu untersuchen, ob es Regionen in Deutschland gibt, in denen 

es vermehrt zu Clusterbildungen gekommen ist. Der Aktivitätsraum wird 

im Folgenden durch die Ansässigkeit der jeweiligen Clusterakteure be-

schrieben und zwischen lokal, regional sowie national differenziert.24 Ei-

nen regionalen Aktivitätsraum besitzt ein Cluster, wenn die Akteure im 

gesamten Bundesland ansässig sind. Der Aktivitätsraum wird als lokal 

eingestuft, wenn sich die Akteure rund um eine Stadt und deren Ein-

zugsgebiet befinden. Cluster, die sich über einen nationalen Aktions-

raum erstrecken, werden im engeren Sinne nicht als Cluster bezeichnet, 

da das Definitionskriterium der Regionalität nicht erfüllt wird. Daher fin-

den diese Kooperationen im Folgenden keine weitere Berücksichti-

gung.25 

3.2.3 Größe und Gründungsjahr 

In dieser Arbeit werden die Cluster anhand der Anzahl ihrer Mitglieder in 

kleine, mittlere oder große Cluster eingestuft. 

kleiner Cluster  <  50 Mitglieder 

mittlerer Cluster  <  200 Mitglieder 

großer Cluster  >  200 Mitglieder 

Des Weiteren wird untersucht, ob bezüglich der Gründung von Clustern 

ein Muster erkennbar ist. 

3.2.4 Ebene und Kooperationsrichtung 

Die Kooperationsrichtung gibt an, auf welcher Wertschöpfungsstufe und 

in welcher Wirtschaftsbranche die Kooperationspartner zusammenarbei-

ten.26 Ein Cluster kann über unterschiedliche Stufen der Wertschöp-

fungskette (Ebenen) zusammenarbeiten. Diese Kooperationsrichtung 

wird als vertikal bezeichnet. 

Auch horizontale Kooperationen, die sich auf eine Stufe der Wertschöp-

fungskette beziehen, lassen sich häufig in Clustern erkennen. In Clus-

                                                  
24  Vgl. z.B. Abel (1992), S. 105, Friese (1998), S. 148. 
25 Solche Netzwerke sind häufig in den unterschiedlichsten Ausgestaltungen in 

Deutschland zu finden. 
26  Vgl. Hinterhuber, H./ Levin, B. (1994), S.47. 
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tern können auch diagonale/latente Kooperationen festgestellt werden. 

Dies sind Kooperationen zwischen Partnern mit verschiedenen Wert-

schöpfungskettentypen, die aus einer unterschiedlichen Branchenzuge-

hörigkeit resultieren.27 Jedoch ist die eindeutige Einordnung der Koope-

rationsrichtung problematisch, da es in Clustern meist eine Vielzahl von 

Kooperationen gibt und die Informationen häufig gering sind. Im weiteren 

Verlauf dieser Arbeit werden den Clustern konkrete Kooperationsrich-

tungen zugeordnet. Diese sind nur durch die Position der Clusterakteure 

in der Wertschöpfungskette analysiert worden. Somit können hier, je 

nach Blickwinkel verschiedene Kooperationsrichtungen bestimmt wer-

den. 

3.2.5 Kategorien von Clusterservices 

Die Systematisierung der Cluster anhand der Aktivitäten beziehungswei-

se Aufgaben des Clustermanagements ist nicht ausschließend, da viele 

Cluster die gleichen Zwecke verfolgen. So kann generell zwischen fünf 

Kategorien des Clusterservices unterschieden werden:28 

1. Kommunikation und Erfahrungsaustausch 

2. Innovations- und Gründungsförderung 

3. Aus- und Weiterbildung 

4. Personaldienstleistungen 

5. Öffentlichkeitsarbeit 

Die Aus- und Weiterbildung bezieht sich auf die Qualifizierung der Mitar-

beiter. Bei den Personaldienstleistungen geht es um ein gemeinsames 

Personalmanagement, zum Beispiel in Form eines Assessment Centers. 

Alle Kategorien entsprechen Dienstleistungen, so dass das Clusterma-

nagement als ein Dienstleister angesehen werden kann. 

3.2.6 Mitgliedsbeiträge 

Ein weiteres Systematisierungskriterium ist die Existenz und Ausprä-

gung von Mitgliedsbeiträgen. Diese werden in Abhängigkeit des Umsat-

zes oder der Anzahl der Mitarbeiter erhoben. 

                                                  
27  Vgl. Wildemann, H. (1996), S.12. 
28  Vgl. BMWi (2009), S.23. 
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3.2.7 Staatliche Förderung 

Ein weiteres Abgrenzungskriterium zwischen Netzwerken und Clustern 

stellt die staatliche Förderung dar, die sich in direkte und indirekte För-

derung unterteilen lässt. 

Direkte Wirtschaftsförderungsinstrumente sind Subventionen, die in 

Form von Investitionszuschüssen oder Steuererleichterungen den Un-

ternehmen Vorteile verschaffen. Hier ist zwischen den Quellen zu diffe-

renzieren. Cluster werden durch die EU, den Bund und/oder die Länder 

gefördert. Im Folgenden werden beispielhaft Förderprogramme aufgelis-

tet. 

EU 
 Europäischer Fonds für regionale Entwicklung (EFRE),29  

z.B. „Europa fördert Niedersachsen“30 

Bund 

 InnoRegio-Wettbewerb (bis 2006)31 

 Förderprogramm BMWi-Innovationsgutscheine32 

 BMWi „Zentrales Innovationsprogramm Mittelstand“ (ZIM)33 

 BMWi Gemeinschaftsaufgabe „Verbesserung regionaler 
Infrastruktur“ (GRW)34 

 BMBF „Rahmenkonzept Forschung für die Produktion von 
morgen“35 

Länder 

 Ertüchtigungsprogramm Ostbayern36 

 Wirtschaftsministerien der Länder, z.B. 

Technologieförderung des StMWIVT37 

Tab. 1: Clusterförderprogramme 

Ergänzend ist zu differenzieren, ob der Cluster direkt gefördert wird oder 

ob das Clustermanagement lediglich den Clusterakteuren bei Förde-

rungsanträgen hilft und somit eine vermittelnde Rolle einnimmt. 

Indirekte Förderungen schaffen ein investitionsfreundliches Klima. So 

kann eine gute Infrastruktur ganzen Regionen Wettbewerbsvorteile ver-

schaffen.38 

                                                  
29  Vgl. Europäische Kommission (2011).  
30  Vgl. Niedersächsisches Ministerium für Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (2011). 
31  Vgl. BMBF (2011c). 
32  Vgl. BMWi (2011c). 
33  Vgl. BMWi (2011a).  
34  Vgl. BMWi (2011b).  
35  Vgl. BMBF (2011a).  
36  Vgl. Coburger Designforum Oberfranken e. V. (2011). 
37  Bayerisches Staatsministerium für Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und 

Technologie (2011).  
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3.3 Zusammenfassung 

Abb. 1 zeigt die vorgestellten Systematisierungskriterien, mit deren Hilfe 

die Cluster in dieser Arbeit eingeordnet werden. Die aufgeführten Sys-

tematisierungskriterien sind nicht abschließend. Vielmehr lassen sich 

viele Cluster den einzelnen Kriterien nicht ausschließlich zuordnen, so 

dass eine vollständige Trennschärfe nicht immer gegeben ist. 

Strukturmerkmal
Institutionalisierungsgrad Vereinbarung Vertrag Beteiligung Gründung

OEM Beteiligung

Aktivitätsraum lokal regional

Größe < 50 50 - 200

Kooperationsebene F&E Beschaffung Produktion Vertrieb

Kooperationsrichtung horizontal vertikal

Clusterservices Kommunikation Innovationsförderung Personal Öffentlichkeitsarbeit

Mitgliedschaft

Staatliche Förderung Land Bund EU

Ausprägung

ja nein

> 200

diagonal

kostenlos entgeltlich

national

 
Abb. 1: Zusammenfassung des Systematisierungsrahmens 

 
 

4 Systematische Bestandsaufnahme 

4.1 Zulieferercluster 

Nachfolgend werden die Cluster anhand der oben aufgeführten Kriterien 

systematisiert. Es werden insgesamt 18 Cluster einbezogen. Im Anhang 

befinden sich die Kurzprofile der jeweiligen Cluster. Dem AutoClus-

ter.NRW und dem Cluster Automotive in Baden-Württemberg sind lokale 

Cluster (Mikrocluster) angeschlossen, diese werden in den Kurzprofilen 

als Mitglieder der Metacluster aufgeführt. Deren Vollständigkeit ist je-

doch nicht gesichert, da die Erhebung konsistenter Daten nicht für alle 

Clustern möglich war. 

Akteure 

Die Clustermitglieder sind überwiegend kleine und mittelständische Un-

ternehmen, sodass sich das Clustermanagement auf diese spezialisiert. 

In elf der achtzehn Cluster sind OEMs beteiligt, welches auf eine weit-

gehend vollständige Wertschöpfungskette hindeutet. Die Beteiligung ei-

nes OEM stellt weder Erfolgsbedingung noch Erfolgsgarant dar. Cluster 

können auch ohne OEM Beteiligung erfolgreich sein.  

 

                                                                                                                          
38  Vgl. Orlitsch, G./ Pfeifer, M. (1994), S. 118. 
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Standort und Aktivitätsraum 

Die Cluster innerhalb Deutschlands sind nicht auf bestimmte Regionen 

konzentriert (siehe Abb. 2). Vielmehr lässt sich in Nordrhein-Westfalen 

und Baden-Württemberg eine Vielzahl von Clustern erkennen. 

 

Abb. 2: Cluster der Automobilbranche im engeren Sinne39 

Der Aktivitätsraum der meisten Cluster ist Deutschland. Darüber hinaus 

sind viele Cluster noch europäischen bzw. internationalen Metaclustern, 

wie der ECA40 oder dem TCA41 angeschlossen. Damit wollen die meis-

ten Cluster auch die internationale Wettbewerbsfähigkeit ihrer Mitglieder 

stärken. Weiterhin ist zu erkennen, dass der „Automotive Cluster Ost-

deutschland“ (ACOD), der ein Zusammenschluss der regionalen Cluster 

innerhalb der neuen Bundesländer ist, eine verbesserte Koordination der 

einzelnen Ländercluster verspricht und in Deutschland einmalig ist.42 

Zwar existieren auch in Baden-Württemberg und in Nordrhein-Westfalen 

ähnliche Metacluster, jedoch sind diese nicht länderübergreifend.43 

                                                  
39  Eigene Darstellung. 
40  European Cluster Alliance. 
41  Transnational Clustering in the Automotive Sector. 
42  Vgl. ACOD (2011). 
43  Vgl. agiplan GmbH (2011). 
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Darüber hinaus sind auch grenzüberschreitende Cluster innerhalb der 

Automobilbranche zu erkennen. Hierzu zählt unter anderem der Cluster 

„cityregio“, der eine Kooperation zwischen den Standorten Leipzig, Linz 

(Österreich) und Plzeň (Tschechien) in den Jahren 2003 bis 2006 darge-

stellt hat.44 Dieser ist durch die Gemeinschaftsinitiative INTERREG IIIB 

gefördert worden.45 Typischerweise kommen solch grenzüberschreiten-

de Kooperationen in den Euregios46 zustande. Diese Regionen werden 

hier nicht weiter betrachtet, da der Fokus dieser Arbeit auf innerdeut-

schen Kooperationen liegt. 

Größe und Gründungsjahr 

Festzustellen ist, dass sechs Cluster bis einschließlich dem Jahr 2000 

gegründet worden sind. Zwölf Cluster sind erst ab 2003 gegründet wor-

den. Die Aktualität der Clusterbildung zeigt die Gründung des „Automoti-

ve Cluster der Metropolregion“ am 21.12.2010.47 

Der Cluster mit den meisten Akteuren ist der „Cluster Automotive“ in Ba-

den-Württemberg (2.267 Mitglieder); hierbei sind die Clusterakteure der 

acht zugehörigen lokalen Cluster (Mikrocluster) addiert worden. Auch 

der „Cluster Automotive“ in Bayern ist sehr groß (1.150 Mitglieder), je-

doch lässt sich hier nicht genau feststellen, wie zwischen den Mitglie-

dern des Clusters und den Mitgliedern der BAIKA (Bayerische Innovati-

ons- und Kooperationsinitiative Automobilzulieferindustrie) differenziert 

wird.48 Das Management wird in beiden Fällen von der Bayern Innovativ 

GmbH übernommen. Insgesamt lässt sich folgende Verteilung der Clus-

tergrößen feststellen. 

Anzahl kleine Cluster: 5 

Anzahl mittlere Cluster: 9 

Anzahl große Cluster: 4 

Die Größe der Cluster steht nicht im Verhältnis zum Gründungsjahr, so-

mit sind ältere Cluster nicht unbedingt die größeren. So haben die im 

Jahr 2004 gegründeten Cluster „Automotive Mecklenburg-Vorpommern“ 

und „MoWiN.net“ aktuelle Mitgliederzahlen von 16 und 121. Dies ist u. a. 

dadurch zu erklären, dass es bei der Zählung der Mitglieder zu größeren 

                                                  
44  Vgl. o. V. (o. J.), cityregio. 
45  Vgl. ebenda. 
46  „Euregios sind grenzübergreifende Zusammenschlüsse von Gemeinden, 

Städten und Kreisen auf verschiedenen Seiten einer Grenze.“ Zit. Westfäli-
sche Wilhelms-Universität, Zentrum für Niederlande-Studien (2011).  

47  Vgl. Verein der Wirtschaft der Metropolregion (2011b). 
48  Vgl. Bayern Innovativ GmbH (2011). 
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Unterschieden kommt. In manchen Clustern, vor allem in denjenigen, die 

keine Mitgliedsbeiträge erheben, werden Unternehmen häufig schon als 

ein Mitglied gezählt, wenn sie an einer Veranstaltung teilgenommen ha-

ben beziehungsweise in der zugehörigen Datenbank vertreten sind. In 

anderen Clustern hingegen arbeiten die Mitglieder regelmäßig aktiv mit. 

Zudem ist der Anteil der Clusterakteure an den Umsätzen im automoti-

ven Sektor unterschiedlich. So sind Unternehmen mit einem Umsatz von 

80% im automotiven Bereich genauso in Clustern vertreten wie Unter-

nehmen mit einem Anteil in der Automobilindustrie von unter 50%. 

Ebene und Kooperationsrichtung 

Die meisten der hier aufgeführten Cluster sind auf der Ebene der Zuliefe-

rer einzuordnen. Ziel ist es, die Zuliefererunternehmen so zu fördern, 

dass eventuell existierende Größennachteile durch Vernetzung gemin-

dert werden. Somit handelt es sich meistens um horizontale Kooperatio-

nen. Es kann jedoch auch argumentiert werden, dass die Zulieferer ver-

schiedene Produkte entlang einer Wertschöpfungskette49 produzieren. 

Somit würde es sich um vertikale Kooperationen handeln. Häufig steht 

aber der Größenvorteil im Vordergrund, so dass in dieser Arbeit davon 

ausgegangen wird, dass die Kooperationsrichtung horizontal ist. Weiter-

hin ist zu differenzieren, ob die Unternehmen den gleichen Wertketten-

typ besitzen. In einigen Clustern befinden sich neben Zuliefererunter-

nehmen auch branchenfremde Unternehmen. So ist dem Cluster „Auto-

motive Nordwest“ die Bremer Landesbank angeschlossen, die die Clus-

termitglieder in finanziellen Fragen unterstützt.50 Hierbei handelt es sich 

dann um diagonal horizontale Kooperationen. Jedoch ist die Kooperati-

onsrichtung, wie schon im Kapitel 3.2.4 problematisiert, nicht immer ein-

deutig festzustellen. 

Mitgliedsbeitrag 

Von den 18 betrachteten Clustern konnten Informationen zu Mitglieds-

beiträgen für dreizehn Cluster erhoben werden: Acht der Cluster erhe-

ben Mitgliedsbeiträge, fünf nicht. Im „Cluster Automotive“ (Baden-

Württemberg), dem acht lokale Mikrocluster angeschlossen sind, erhe-

ben nur die Cluster der Regionen Mittlerer Oberrhein und Donau-Iller 

Mitgliedsbeiträge. Der Mikrocluster Donau-Iller erhebt diese in Abhän-

                                                  
49  Einzelne Komponenten von unterschiedlichen Zulieferern ergeben erst nach 

dem Zusammenfügen das Endprodukt, wie z. B das Rücklicht eines Autos. 
50  Vgl. Automotive Nordwest e. V. (2011). 



 

12 

gigkeit von der Anzahl der Mitarbeiter.51 OEMs müssen hier einen pau-

schalen Mitgliedsbeitrag von 15.000 € pro Jahr leisten. Interessant ist, 

dass innerhalb des Metaclusters „Automotive Cluster Ostdeutschland“ 

(ACOD), welcher aus fünf landesweiten Clustern besteht, ein Cluster 

keine Mitgliedsbeiträge erhebt, wohingegen der Cluster „automotive thü-

ringen“ einen regulären Jahresmitgliedsbeitrag, eine Aufnahmegebühr in 

Höhe von 150 € und einen Sondermitgliedsbeitrag von 100 € pro Jahr für 

die Mitgliedschaft im ACOD erhebt.52 Der Cluster „MoWiN.net“ unter-

scheidet die Höhe des Mitgliedsbeitrages nach Unterneh-

men/Selbstständigen und Privatpersonen/Förderer.53 Hinsichtlich der 

Unternehmen wird hier keine weitere Differenzierung vorgenommen. 

Die „Verbundinitiative Automobilzulieferer Sachsen“ (AMZ) erhebt ihren 

Jahresmitgliedsbeitrag in Abhängigkeit vom Vorjahres-Brutto-Umsatz:54 

105 € bei  <  0,2 Mio. Jahresumsatz 

130 € bei  <  1,0 Mio. Jahresumsatz 

155 € bei  <  2,0 Mio. Jahresumsatz 

Auch hier wird zwischen Unternehmen und Privatpersonen unterschie-

den, so dass natürliche Personen nur einen Jahresmitgliedsbeitrag von 

105 € zu leisten haben.55 Des Weiteren fallen bei diversen Clustern zu-

sätzliche Gebühren für die Teilnahme an Workshops oder Messen an. 

Kategorien der Clusterservices 

1. Kommunikation und Erfahrungsaustausch 

Die meisten Cluster haben sich auf die Kommunikation und Erhöhung 

der Transparenz zwischen den Clusterakteuren spezialisiert. So bietet 

der Cluster „automotive thüringen“ regelmäßige Marktanalysen an.56 Die 

„Automobil-Zulieferinitiative Rheinland-Pfalz“ sieht sich in erster Linie als 

Dienstleistungsanbieter.57 So ist auch zu erklären, warum keine Mit-

gliedsbeiträge erhoben werden, da hier nur Teilnahmegebühren für Ver-

anstaltungen anfallen, die tatsächlich von den teilnehmenden Unter-

nehmen genutzt werden. Angeboten werden Firmenbesuche und insge-

samt pro Jahr ca. 25 Veranstaltungen.58 Außerdem existiert ein Nach-
                                                  
51  Vgl. IHK Ulm (2011).  
52  Vgl. automotive thüringen e. V. (2011). 
53  Vgl. Regionalmanagement Nordhessen GmbH (2011). 
54  Vgl. RKW Sachsen GmbH (2011b). 
55  Vgl. ebenda. 
56  Vgl. automotive thüringen e. V. (2011). 
57  Vgl. Automotive-Cluster Mittelhessen (2011b). 
58  Vgl. ebenda. 
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schlagewerk „Automobil-Zulieferer aus Rheinland-Pfalz stellen sich 

vor“.59 Auch in anderen Clustern, wie dem „automotive BerlinBranden-

burg“ und der „Verbundinitiative Automobilzulieferer Sachsen“ existieren 

Verzeichnisse zur verbesserten Vernetzung, wie zum Beispiel die Da-

tenbank CarNet.60 Der „Cluster Automotive“ (Baden-Württemberg) bietet 

landesweite Zulieferertage an, auf denen es um den Erfahrungsaus-

tausch und um das Initiieren von Kooperationen geht. Außerdem bieten 

manche Cluster, wie zum Beispiel der „Automotive Kompetenzverbund 

im Wirtschaftsraum Osnabrück“, Veranstaltungen zum Erfahrungsaus-

tausch unter dem Titel „Meet the OEM“ an.61 Ferner existieren in Clus-

tern Arbeitsgruppen zu bestimmten Themen, so bietet der „Automotive-

Cluster Mittelhessen“ Arbeitsgruppen in den Bereichen Vertrieb, Einkauf 

sowie Forschung und Entwicklung an.62 Der „AutoCluster.NRW“ bietet 

die Kontaktanbahnung zu Beratungsstellen für Förderprogramme an.63 

Eine Ausnahme stellt der zum „AutoCluster.NRW“ gehörende Mikroclus-

ter „CARTEC“ dar, welcher auch die Vermietung von Büro-, Labor- und 

Werkstattflächen in einem eigenen Technologiezentrum anbietet.64 

2. Innovations- und Gründungsförderung 

Das Fördern von Innovationen ist das Ziel vieler Cluster, da hiervon gan-

ze Regionen profitieren können. So bieten der „Automotive Kompetenz- 

verbund Osnabrück“ und die „Verbundinitiative Automobilzulieferer 

Sachsen“ Forschungspartnerschaften zum Technologietransfer unter 

anderem unter dem Konzept „von der Idee zum SOP“ (Start of Produc-

tion) an.65 Auch das Initiieren von Kooperationen im Rahmen so genann-

ter „Matching Veranstaltungen“ ist wichtig für den gesamten Cluster.66 

3. Aus- und Weiterbildung 

Zunehmend wird es für die Unternehmen der Automobilbranche wichti-

ger ihre Mitarbeiter fortzubilden. So bieten der „Automotive Kompetenz- 

verbund Osnabrück“ und der Cluster „automotive.saarland“ Qualifizie-

                                                  
59  Vgl. Institut zu Modernisierung von Wirtschafts- und Beschäftigungsstrukturen 

GmbH (2011). 
60 Vgl. Ministerium für Wirtschaft Brandenburg (2011) und RKW Sachsen GmbH 

(2011b). 
61  Vgl. Wirtschaftsförderung Osnabrück GmbH (2011). 
62  Vgl. Fachgebiet Cluster- und Wertschöpfungsmanagement der TU Darmstadt 

(2011). 
63  Vgl. agiplan GmbH (2011). 
64  Vgl. CARTEC (2011). 
65  Vgl. RKW Sachsen GmbH (2011b). 
66  Vgl. AC RheinMainNeckar (2011b); Sachsen-Anhalt Automotive e. V. (2011). 
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rungsmaßnahmen für die Mitarbeiter der teilnehmenden Unternehmen 

an.67 Der zum „AutoCluster.NRW“ gehörende Mikrocluster „kompetenz-

hoch3“ bietet interessierten Schülerinnen und Schülern die Möglichkeit, 

im Rahmen des Projektes „Bergischer Bildungspreis Automotive“ Berufe 

und Entwicklungsmöglichkeiten in der Automobilbranche kennen zu ler-

nen.68 Diese Förderung von engagiertem Nachwuchs ist aus unterneh-

merischer Sicht für die Cluster sehr wichtig. 

4. Personaldienstleistungen 

Durch die Vereinheitlichung des Personalmarketings und der Rekrutie-

rung innerhalb eines Clusters lassen sich u.a. Transaktionskosten sen-

ken. So hat das „competence center automotive region aachen“ 2007 

das Projekt “Eine Bewerbung – 60 Empfänger” ins Leben gerufen.69 Auch 

der „Automotive Kompetenzverbund Osnabrück“ besitzt ein eigenes As-

sessment Center mit der Bezeichnung „automotive“.70 Die „Verbundiniti-

ative Automobilzulieferer Sachsen“ wirbt mit einem strategischen Perso-

nalmanagement im Rahmen des Pilotprojektes „ProfiSACHS“.71 

5. Öffentlichkeitsarbeit 

Die Öffentlichkeitsarbeit ist für viele Cluster eine sehr wichtige Aufgabe, 

da Standorte insgesamt attraktiver wirken sollen und technologische 

Fortschritte kommuniziert werden können. So hat sich der „Automotive 

Cluster RheinMainNeckar“ vorgenommen, sich als „der Standort für Au-

tomobilzulieferer“ zu profilieren.72 Auch die Cluster „Automotive Nord-

west“ und „automotive.saarland“ betreiben ein intensives Standortmar-

keting.73 Überdies ist die Präsenz der Cluster auf Messen, wie z.B. der 

IAA (Internationale Automobil-Ausstellung) sehr wichtig, da so auch klei-

ne Unternehmen die Möglichkeit haben, im Rahmen von Gemein-

schaftsständen auf einer großen Messe vertreten zu sein.74 

 

 
                                                  
67  Vgl. Wirtschaftsförderung Osnabrück GmbH (2011) und Zentrale für Produkti-

vität und Technologie Saar e. V. (2011). 
68  Vgl. Wirtschaftsförderung Wuppertal (2011). 
69  Vgl. car e. V. (2011). 
70  Vgl. Wirtschaftsförderung Osnabrück GmbH (2011). 
71  Vgl. RKW Sachsen GmbH (2011b), RKW Sachsen GmbH (2011a).  
72  Vgl. AC RheinMainNeckar (2011a).  
73  Vgl. Automotive Nordwest e. V. (2011) und Zentrale für Produktivität und 

Technologie Saar e. V. (2011). 
74  Vgl. automotive m-v e. V. (2011); Bayern Innovativ GmbH (2011); Zentrale für 

Produktivität und Technologie Saar e. V. (2011). 



 

15 

Staatliche Förderung 

Neun Cluster werden durch den Europäischen Fonds für regionale Ent-

wicklung gefördert. So erhält der Cluster „Automotive Mecklenburg-

Vorpommern“ Unterstützung aus diesem Fonds, welcher zweckgebun-

den und auf strukturschwache Regionen begrenzt ist.75 Auch der „Auto-

motive Cluster der Metropolregion“ erhält eine dreijährige Förderung.76 

Bundesweite Förderprojekte sind z.B. das „Zentrale Innovationspro-

gramm Mittelstand“ (ZIM) und die Gemeinschaftsaufgabe „Verbesserung 

der regionalen Wirtschaftsstruktur“ (GRW). Das ZIM, vom BMWi initiiert, 

fördert von 2008 bis 2013 mittelständische Unternehmen mit weniger als 

250 Mitarbeitern und einem maximalen Jahresumsatz in Höhe von    50 

Mio. €.77 Es stellt vor allem eine attraktive Förderung von Kooperations- 

und Netzwerkprojekten dar. Unter anderem profitieren der „Automotive 

Cluster RheinMainNeckar“ und der „Cluster Automotive“ (Bayern) von 

dieser staatlichen Fördermaßnahme.78 Die Bund-Länder Gemein-

schaftsaufgabe „Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur“ wird 

vom BMWi getragen.79 Die Cluster „automotive.saarland“ und „automoti-

ve BerlinBrandenburg“ werden dadurch mitfinanziert.80 

Manche Cluster werden durch die zuständigen Landeswirtschaftsmini-

sterien gefördert. So profitiert der Cluster „ofraCar“ von dem durch das 

Bayerische Wirtschaftsministerium gegründeten „Ertüchtigungspro-

gramm Ostbayern“.81 Auch die „Automobil-Zulieferinitiative Rheinland-

Pfalz“ erhält Mittel des zuständigen Wirtschaftsministeriums.82 

Zusammenfassend lässt sich feststellen, dass die meisten Cluster durch 

die EU gefördert werden. Außerdem steht der Umfang der Clusterser-

vices mit dem zur Verfügung stehenden Budget in Zusammenhang. So 

können große Netzwerke, wie zum Beispiel die BAIKA, umfangreichere 

Fördermittel erwarten, die ein besseres Clustermanagement garantieren 

können. Jedoch kann das in Kapitel 2.1 geforderte Kriterium der Regio-

nalität nicht erfüllt werden, da auch 621 ausländische Unternehmen be-

                                                  
75  Vgl. automotive m-v e. V. (2011). 
76  Vgl. Verein der Wirtschaft der Metropolregion (2011a). 
77  Vgl. BMWi (2011a). 
78  Vgl. Bayern Innovativ GmbH (2011). 
79  Vgl. BMWi (2011b). 
80  Vgl. Zentrale für Produktivität und Technologie Saar e. V. (2011); Automotive 

BerlinBrandenburg GbR (2011). 
81  Vgl. Ertüchtigungsprogramm Ostbayern (2007) S. 1; ofraCar Automobilnetz-

werk e. V. (2011). 
82  Vgl. Automotive-Cluster Mittelhessen (2011b). 
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teiligt sind.83 Somit ist die BAIKA nach der, dieser Arbeit zugrunde lie-

genden Definition kein Cluster, sondern ein Netzwerk. 

 

4.2 Forschungs- und Entwicklungscluster 

Die bis jetzt aufgeführten Cluster sind schwerpunktmäßig Zuliefererclus-

ter. In diesem Kapitel werden Forschungs- und Entwicklungscluster be-

trachtet, die aus bundesweiten Initiativen, als so genannte Leuchtturm-

Projekte84 (Mikrocluster), gegründet worden sind. Sie unterscheiden sich 

von den bisher aufgeführten Clustern hinsichtlich der Kooperationsrich-

tung. So werden die Zulieferercluster meist als horizontale Kooperatio-

nen eingestuft, wohingegen die nun aufgeführten Forschungs- und Ent-

wicklungscluster mehrheitlich vertikale Kooperationsziele verfolgen. Die 

bereits vorgestellten Cluster sind teilweise auch in diesen Mikroclustern 

aktiv. Weiterhin erfüllen diese Leuchtturm-Projekte die, dieser Arbeit zu-

grunde liegenden Definitionskriterien eines Clusters. 

„Der Kraftfahrzeugsektor verfügt über den größten F&E Etat und trägt 

damit wesentlich zur Innovationsfähigkeit in Deutschland bei.“85 For-

schungs- und Entwicklungscluster existieren überwiegend in der Auto-

mobilbranche im weiteren Sinne (siehe Kapitel 2.2). Zwar wird in man-

chen vorher vorgestellten Clustern auch geforscht, jedoch differenziert 

die Europäische Kommission zwischen den folgenden drei Forschungs- 

und Entwicklungsstufen:86 

1. Grundlagenforschung 

2. Industrielle Forschung 

3. Vorwettbewerbliche Entwicklung 

Es lässt sich feststellen, dass die bisher vorgestellten Zulieferercluster 

meist den Stufen zwei und drei zugeordnet werden können. Dies trifft 

überwiegend auf die kleineren Cluster zu, da diese die mit der Grundla-

genforschung verbundenen Risiken nicht unbedingt tragen können. Bei 

den folgenden Clustern handelt es sich um solche, die auch Grundla-

genforschung betreiben und deren Ziel marktfähige Produkte sind. Hier 

ist meist ein einheitliches Schema zu erkennen. Zunächst wird bundes-

weit eine Initiative ins Leben gerufen, um diese dann regional in so ge-

                                                  
83  Vgl. Bayern Innovativ GmbH (2011). 
84  Vgl. NOW GmbH (2011c). 
85  Zit. Strategierat Brennstoff und Wasserstoffzellen (2007), S. 6. 
86  Vgl. BMBF (2011b). 
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nannten Modellregionen umzusetzen. Im Folgenden werden zwei Initia-

tiven vorgestellt, zum einen das Förderprogramm „Modellregionen Elekt-

ro-mobilität in Deutschland“ des BMVBS87 mit einer Laufzeit von 2009 

bis 201188, zum anderen das „Nationale Innovationsprogramm Wasser-

stoff- und Brennstoffzellentechnologie“ (NIP) des BMVBS, BMWi, BMBF 

und des BMU89 mit einer Laufzeit von 2006 bis 2016.90 

4.2.1 Modellregionen Elektromobilität in Deutschland 

„Das Förderprogramm ‚Modellregionen Elektromobilität in Deutschland’ 

ist Teil des ‚Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilität’.“91 Ziel ist es, 

bis zum Jahr 2020 eine Millionen Elektroautos in die deutsche Verkehrs-

landschaft zu integrieren.92  

 

Abb. 3: Modellregionen Elektromobilität93 

Insgesamt ergibt sich über die Projektlaufzeit eine Fördersumme von 

115 Mio. €, welche durch private Investitionsmittel ergänzt wird.94 Koor-

diniert wird dieses Förderprojekt durch die Nationale Organisation Was-

                                                  
87  Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung. 
88  Vgl. BMVBS (2011b). 
89  Bundesministerium für Umwelt. 
90  Vgl. BMVBS (2011a). 
91  Zit. Die Bundesregierung (2009). 
92  Vgl. ebenda. 
93  Zit. ebenda. 
94  Vgl. ebenda. 
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serstoff und Brennstoffzellentechnologie GmbH (NOW). Die Ausschrei-

bung dieses im Jahr 2009 gegründeten Projektes ergab 130 Bewerbun-

gen. Acht Regionen wurden als Modellregionen für die Elektromobilität 

ausgewählt.95 Wie in Abb. 3 erkennbar, sind die verschiedenen Modell-

regionen in ganz Deutschland verteilt. Diese acht Modellregionen (Mik-

rocluster) werden im Folgenden im Rahmen des bereits verwendeten 

Systematisierungsrahmens analysiert. 

Akteure 

Allgemein zeichnen sich diese Mikrocluster durch eine überwiegende 

Beteiligung großer Konzerne, wie BMW oder Vattenfall, aus. Bei der 

Umsetzung der Projekte in den Modellregionen sind teilweise auch die 

schon im Kapitel 4.1 aufgeführten Cluster aktiv. So übernimmt die „Clus-

terinitiative Automotive Region Stuttgart“ (CARS) die Projektleitung für 

die Modellregion Stuttgart.96 Auch der „AutoCluster.NRW“ ist in Zusam-

menarbeit mit der „EnergieRegion.NRW“ an der Umsetzung der Modell-

region Rhein-Ruhr durch das Projekt „ElektroMobil.NRW“ beteiligt.97 

Standort und Aktivitätsraum 

Wie schon in Abb. 3 dargestellt, erstrecken sich die Modellregionen über 

ganz Deutschland. Die Modellregionen haben einen klaren regionalen 

Bezug und unterscheiden sich somit von Innovationsnetzwerken. 

Größe 

Häufig handelt es sich um große Projekte, bei denen nur einige wenige 

beteiligte Unternehmen kommuniziert werden. Als Beispiele sind in der 

Modellregion Berlin/Potsdam sowohl das Projekt „e-mobilty Berlin“ von 

RWE und Daimler als auch „Mini E Berlin powered by Vattenfall“ von 

Vattenfall und der BMW Group zu nennen.98 Die zugehörigen Zulieferer-

unternehmen werden nicht kommuniziert. 

Ebene und Kooperationsrichtung 

Die in diesem Kapitel vorgestellten Cluster zeichnen sich durch die Voll-

ständigkeit ihrer Wertschöpfungsketten aus. Es wird gemeinsam entwi-

ckelt, produziert und verkauft. Somit sind diese Kooperationen als verti-

kal einzustufen. Die beteiligten Unternehmen entstammen unterschiedli-

                                                  
95  Vgl. BMVBS (2011b). 
96  Vgl. BMVBS (2011b). 
97  Vgl. BMVBS (2011b). 
98  Vgl. e-mobil (2011). 
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chen Branchen, wie der Automobil-, Energieversorgungs- oder der Bat-

teriebranche. Folglich sind diese Kooperationen diagonal. 

Insgesamt können die aus diesem Förderprogramm resultierenden Ko-

operationen konkret als diagonal vertikal eingestuft werden. 

Clusterservices 

Das bundesweite Förderprogramm ist als Innovationsnetzwerk anzuse-

hen, in welchem das fokale Unternehmen NOW GmbH als Netzwerkko-

ordinator tätig ist.99 Hier werden der Rechtsrahmen und abgestimmte 

Strategien für die Bereiche Fahrzeuge und Energie festgelegt. Eine ein-

heitliche Öffentlichkeitsarbeit und Benchmarking sind durch die Netz-

werkkoordination gewährleistet.100 Diese Einheitlichkeit erleichtert das 

Setzen eventueller Standards, da die kritische Masse schneller erreicht 

wird. Aus dem Projekt „e-mobility Berlin“ zwischen Daimler und RWE ist 

ein Kommunikationsprotokoll zum Thema „Ladeschnittstellen von Elekt-

rofahrzeugen“ hervorgegangen, welches „im Sinne des Open Source 

Gedankens [auch Dritten …] kostenfrei zur Verfügung [ …] steht.“101 

Mitgliedsbeiträge 

Einen weiteren Unterschied der Forschungs- und Entwicklungscluster 

gegenüber den Zuliefererclustern stellt die Tatsache dar, dass keine 

Mitgliedsbeiträge erhoben werden. Dies ist darauf zurückzuführen, dass 

es sich bei diesen Leuchtturmprojekten um konkrete Kooperationen, 

häufig strategische Allianzen, handelt. Außerdem werden dritte Unter-

nehmen nicht durch Mitgliedsbeiträge von der Fortführung der For-

schungsgedanken abgehalten. 

Staatliche Förderung 

Die gemeinsame Grundlage der Projekte in den Modellregionen stellt die 

Förderung durch das BMVBS dar. Weitere Fördermittel sind dadurch 

nicht ausgeschlossen. 

4.2.2 Nationales Innovationsprogramm Wasserstoff- und Brenn-

stoffzellentechnologie (NIP) 

„Das NIP ist Teil der Hightech-Strategie für Deutschland und fügt sich in 

die ‚Kraftstoffstrategie der Bundesregierung’ ein.“102 Für das NIP werden 

                                                  
99   Vgl. Windeler, 2001, S.43; NOW GmbH (2011a). 
100 Vgl. hamburg modellregion elektromobilität (2009), Folie 49. 
101 Zit. RWE (2009). 
102 Zit. BMVBS (2011a). 



 

20 

500 Mio. € zusätzlich zu anderen Fördermitteln aus dem Bereich der 

Forschung und Entwicklung sowie zur Förderung für Brennstoffzellen 

und Wasserstoff bereitgestellt.103 Ziel ist es, dass aus Forschungs- und 

Entwicklungsprojekten marktfähige Produkte entstehen.104 Ebenfalls soll 

die Alltagstauglichkeit von Wasserstoff und Brennstoffzellen untersucht 

werden. Das Arbeitsprogramm des NIP ist in vier Entwicklungspläne ge-

gliedert, die durch die verschiedenen Einsatzbereiche gekennzeichnet 

sind:105 

„1. Verkehr, inklusive Wasserstoffinfrastruktur (Produktion, Distributi-
on, Speicherung und Betankung) 

2. Hausenergieanwendung 

3. Industrieanwendungen 

4. Spezielle Märkte für Brennstoffzellen“106 

Im Folgenden wird der Entwicklungsplan Verkehr näher betrachtet. Die-

ser besteht hauptsächlich aus dem Demonstrationsprojekt CEP (Clean 

Energy Partnership), welches 2002 ins Leben gerufen worden ist.107 Seit 

2008 wird CEP durch das NIP gefördert.108 Ziel ist es, „die Alltagstaug-

lichkeit des Energieträgers Wasserstoff als Kraftstoff in Fahrzeugen zu 

demonstrieren und die Infrastruktur zur Betankung der Fahrzeuge zu er-

proben.“109 

Akteure 

Die Akteure sind in diesen Clustern OEMs als Mobilitätspartner und 

Stromversorger als Infrastrukturpartner. Verkehrsbetriebe, wie die Berli-

ner Verkehrsbetriebe und die Hamburger Hochbahn, sind an der Umset-

zung durch den Einsatz von Hybridbussen beteiligt.110 

Standort und Aktivitätsraum 

Insgesamt existieren die drei Modellregionen Berlin, Hamburg und Nord-

rhein-Westfalen. Diese unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Entwick-

lungsphasen. Während Berlin und Hamburg schon länger Modellregio-

nen sind, ist die Region Nordrhein-Westfalen erst seit dem 17.05.2010 

                                                  
103 Vgl. ebenda.  
104 Vgl. ebenda. 
105 Vgl. NOW GmbH (2011b). 
106 Zit. ebenda. 
107 Vgl. CEP (2011a). 
108 Vgl. CEP (2011b).  
109 Zit. BMVBS (2011a). 
110 Vgl. CEP (2011c). 
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an dem CEP beteiligt.111 In den Modellregionen Hamburg und Berlin 

existiert schon eine Vielzahl erfolgreicher Projekte. So sind in Berlin be-

reits zwei Wasserstofftankstellen, die die tägliche Betankung der durch-

schnittlich 35 PKW gewährleisten, gefördert worden.112 Ebenso sind 

Tankstellen entlang der A 24 geplant. 

In Hamburg sind seit dem Jahr 2008 bereits neun Brennstoffzellen-

Wasserstoffbusse zum Einsatz gekommen.113 Des Weiteren betreibt der 

Energiekonzern Vattenfall die für den Betrieb notwendige Wasserstoff-

tankstelle in Hamburg-Hummelsbüttel.114 Im Rahmen des europaweiten 

Förderprogramms CUTE (Clean Urban Transport for Europe) sind au-

ßerdem drei Wasserstoffbusse im Norden von Hamburg im Einsatz.115 

Auch in Nordrhein-Westfalen wurde eine aus Bundesmitteln geförderte 

Wasserstofftankstelle bei Hürth in Betrieb genommen. Es sind zwei 

Brennstoffzellenbusse im Rahmen des „NRW Hydrogen HyWay“ im Ein-

satz.116 

Größe 

Insgesamt sind dem CEP dreizehn führende Unternehmen aus der Au-

tomobil-, Nahverkehrs- und der Energiebranche angeschlossen.117 Die 

Beteiligung von Zuliefererfirmen wird nicht weiter kommuniziert, jedoch 

ist davon auszugehen, dass eine Vielzahl von kleineren Unternehmen in 

den Projekten aktiv ist. 

Ebene und Kooperationsrichtung 

Kooperiert wird in diesem Projekt auf allen Ebenen der Wertschöpfungs-

kette. Sowohl in der Forschung und Entwicklung als auch im Vertrieb er-

höht sich der Nutzen für die beteiligten Unternehmen durch eine einheit-

liche Strategie. In den einzelnen Clustern kooperieren Unternehmen un-

terschiedlicher Branchenzugehörigkeit, so dass von diagonalen Koope-

rationen ausgegangen werden kann. Zugleich ist auch in diesen Clus-

tern die Wertschöpfungskette vollständig vertreten, damit von einer ge-

meinsamen Forschung und Entwicklung bis hin zum gemeinsamen End-

                                                  
111 Vgl. CEP (2010). 
112 Vgl. CEP (2011d). 
113 Vgl. Hochbahn (2007).  
114 Vgl. ebenda. 
115 Vgl. vista verde (2004).  
116 Vgl. CEP (2010). 
117 Vgl. CEP (2011c).  
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produkt enge Absprachen getroffen werden können. Folglich sind die 

Kooperationen als diagonal vertikal einzustufen. 

Clusterservices 

Die Koordination dieses Förderprogramms übernimmt auch hier die Na-

tionale Organisation Wasserstoff und Brennstoffzellentechnologie 

GmbH.118 Das Clustermanagement stellt die Innovationsförderung in den 

Vordergrund, so dass der Erfahrungsaustausch innerhalb, aber auch 

zwischen den verschiedenen Projekten sehr wichtig ist. Weiterhin ist ein 

gemeinsames Marketing wichtig, um die Akzeptanz der potentiellen 

Kunden gegenüber alternativen Antriebstechnologien zu erhöhen. 

Staatliche Förderung 

Auch hier bildet die staatliche Förderung durch die Bundesministerien 

die gemeinsame Grundlage dieser Projekte (Mikrocluster). Darüber hin-

aus existieren auch in diesem Bereich Förderprogramme der EU. 

 

4.3 Zwischenfazit 

Insgesamt lässt sich feststellen, dass aufgrund der Ambiguität des Clus-

terbegriffs eine einheitliche Forschung zu diesem Thema erschwert wird. 

So existieren Netzwerke, die sich Cluster nennen, aber keinen regiona-

len Bezug besitzen und somit in dieser Arbeit nicht vertreten sind. Auch 

ist die Trennschärfe der Systematisierungskriterien wie zum Beispiel der 

Kooperationsrichtung, wie schon beschrieben, nicht gegeben. 

Aufgrund der definitorischen Unschärfe des Clusterbegriffs in der For-

schung sind einheitliche verfügbare Daten von Clustern selten. So stellt 

die Existenz der Clusterdatenbank des Landes Baden-Württemberg eine 

Ausnahme dar. Insgesamt konnten folgende Ergebnisse festgestellt 

werden: 

 Die meisten Zulieferercluster bestehen überwiegend aus kleinen 

und mittelständischen Betrieben, die sehr spezialisiert sind. In 

Forschungs- und Entwicklungsclustern sind die OEMs stärker ak-

tiv. Dabei sind heterogene Kernkompetenzen von Vorteil, so 

dass zum Beispiel ein Unternehmen die Herstellung der Energie-

infrastruktur übernimmt, während ein anderes Unternehmen die 

benötigten Fahrzeuge bereitstellt. 

                                                  
118 Vgl. BMVBS (2011a).  
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 Das in dieser Arbeit verwendete Definitionskriterium des regiona-

len Bezuges grenzt Netzwerke von Clustern ab und schränkt so-

mit den Aktivitätsraum von Clustern auf die lokale bzw. landes-

weite (regionale) Ebene ein. Somit ist das „Automotive Cluster 

Ostdeutschland“ gemäß der entwickelten Definition kein Cluster, 

da es aus den fünf Landesclustern besteht und somit eher als ein 

Netzwerk anzusehen ist. Die Einflusssphäre der Cluster ist je-

doch nicht auf diese Regionen begrenzt. 

 Bezüglich der Gründung von Clustern kann kein Trend erkannt 

werden. Es besteht kein Zusammenhang zwischen der Anzahl 

der Mitglieder und dem Alter eines Cluster. Jedoch ist die Aussa-

gekraft dieses Systematisierungskriteriums kritisch zu hinterfra-

gen, da es bei der Zählung der Mitglieder, wie schon beschrie-

ben, zu enormen Unterschieden kommen kann. Dies erschwert 

den Vergleich von Clustern. 

 In Zuliefererclustern existieren überwiegend horizontale Koopera-

tionen, vereinzelt können auch diagonal horizontale Kooperatio-

nen durch die Mitarbeit von branchenfremden Partnern festge-

stellt werden. In Forschungs- und Entwicklungsclustern ist die 

Mehrheit der durchgeführten Kooperationen der diagonal vertika-

len Kooperationsrichtung zuzuordnen. 

 In Zuliefererclustern werden mehrheitlich gestaffelte Jahresmit-

gliedsbeiträge erhoben. Dies kann einerseits den Grad der Ver-

bindlichkeit erhöhen und ein Zeichen für eine intensivere Zu-

sammenarbeit beziehungsweise ein Mission Statement sein.119 

Auf der anderen Seite können Mitgliedsbeiträge gerade für klei-

nere Unternehmen eine Eintrittsbarriere darstellen. Eine einmali-

ge Aufnahmegebühr ist eher unüblich. Weiterhin erheben einige 

Cluster Teilnahmegebühren für Veranstaltungen, die jedoch für 

Mitglieder vergünstigt sind. 

 Kommunikation und Erfahrungsaustausch stehen für die meisten 

Zulieferercluster an oberster Stelle. Das Clustermanagement 

sieht sich als Dienstleistungsanbieter für die bessere Vernetzung 

von kleinen und mittelständischen Unternehmen. Das Einrichten 

von Datenbanken erhöht die Transparenz und erleichtert unter 

anderem das Finden von potentiellen Kooperationspartnern. 

Vereinzelt wird bereits ein gemeinsames Personalmanagement 
                                                  
119 Vgl. Regionalmanagement Nordhessen GmbH (2011). 
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betrieben. In Forschungs- und Entwicklungsclustern geht es vor 

allem um das Entwickeln gemeinsamer Standards und um das 

Verfolgen einer einheitlichen Marketingstrategie. 

 Sowohl Zulieferer- als auch Forschungs- und Entwicklungscluster 

werden meist durch EU-Mittel und durch das BMWi gefördert. 

 

5 Zusammenfassung und Ausblick 

Ziel dieser Arbeit ist die Bestandsaufnahme von Clustern in der deut-

schen Automobilindustrie und insbesondere die Analyse von Unter-

schiede in den Strukturen und Organisationsformen der verschiedenen 

Cluster, sowie die Identifikation von Folgen und Gründen für Clusterbil-

dung. Es zeigt sich, dass gerade für kleine Unternehmen die Mitglied-

schaft in einem Cluster attraktiv ist, da sie sinkende Kosten durch ent-

stehende Größeneffekte und eine erhöhte Bekanntheit erwarten. Auch 

größere Unternehmen wie OEMs profitieren von den Vorteilen einer en-

geren regionalen Vernetzung, da so Transportwege verkürzt und Such-

kosten reduziert werden können. 

Hinsichtlich der Folgen und der Gründe der Clusterbildung sind die 

volkswirtschaftliche und betriebswirtschaftliche Perspektive zu unter-

scheiden. Aus volkswirtschaftlicher Sicht stellen Cluster Wirtschaftsmo-

toren für ganze Regionen dar. Dies erklärt auch die Bereitstellung von 

Fördermitteln. Darüber hinaus erhofft sich die Bundesregierung eine 

stärkere Förderung von Innovationen im automotiven Bereich. 

Die Folgen von Clustern auf der volkswirtschaftlichen Ebene sind auf-

grund der existierenden Datengrundlage nicht eindeutig zu identifizie-

ren.120 Ein Cluster erhöht auf der einen Seite die Attraktivität der ganzen 

Region. Schon 1999 sah MICHAEL E. PORTER die nachhaltigen Wett-

bewerbsvorteile in einer globalen Wirtschaft zunehmend im regionalen 

Bereich. 

"The more localized the rivalry, the more intense.  

 And the more intense, the better."121 

Auf der anderen Seite ist jedoch zu beachten, dass durch die Clusterpo-

litik bestimmte Regionen bevorzugt werden. Somit ist das Gleichwertig-

keitsprinzip der Regionen nicht unbedingt gewährleistet.122 

                                                  
120 Vgl. Jappe-Heinze, A./ Baier, E./ Kroll, H. (2008) S. 2. 
121 Zit. Porter, M. (1999b) S. 83. 
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Darüber hinaus ist eine zu starke einseitige Ausrichtung von Regionen 

gefährlich, da bei unerwarteten Einbrüchen in dieser Branche die ganze 

Region von den Auswirkungen betroffen sein kann. Anders verhält es 

sich bei einer höheren Diversifikation von Branchen innerhalb einer Re-

gion. Hier können eventuelle Arbeitsplatzverluste durch andere Bran-

chen ausgeglichen oder zumindest gemindert werden. 

Aus betriebswirtschaftlicher Sicht sind Cluster gerade für kleine und mit-

telständische Unternehmen hilfreich, da diese durch eine bessere Ver-

netzung und den damit verbundenen Größenvorteilen, wie den Econo-

mies of Scale, einen besseren Marktzugang finden und Größenvorteile 

realisieren können. Auch die OEMs profitieren durch die direktere Ver-

netzung mit Zulieferern von Clustern. Im Bereich der Forschung und 

Entwicklung profitieren die OEMs durch interdisziplinäre Forschung und 

Gemeinschaftsaktionen von Clustern, so dass Defizite, beispielsweise 

das noch zu hohe Gewicht des Elektromotors inklusive Zusatzmodulen, 

reduziert werden können.123 

Der Ausblick auf die Zukunft von Clustern und der Clusterpolitik in 

Deutschland wird geprägt sein durch das Risiko eines Ausfalls von inter-

nationalen Liefernetzwerken. So können Umweltkatastrophen wie in Ja-

pan, politische und soziale Auseinandersetzungen wie in Nordafrika oder 

Handelshemmnisse wie in China, Auswirkungen auf die deutsche Auto-

mobilbranche haben. Ebenfalls ist die Problematik der begrenzten natür-

lichen Ressourcen von großer Bedeutung. 

Als Erfolgsfaktor für automotive Cluster in Deutschland ist die Bereit-

schaft zum technologischen Wandel zu identifizieren, der durch Cluster 

mit Forschungsschwerpunkt alternativer Antriebstechnologien aufge-

nommen wird, wobei es erfolgsentscheidend ist, ob sich solche Cluster 

in Deutschland entwickeln, die in der Lage sind, mit innovativen Lösun-

gen und Produkten den Herausforderungen der Zukunft zu begegnen. 

Dies ist eine große Chance für die Cluster und die mittelständigen Un-

ternehmen. 

                                                                                                                          
122 Vgl. Scheck, C. (2011) S. 113.  
123 Vgl. Springer Automotive Media (2010).  
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6 Anhang 

AutoCluster.NRW124 

Gründungsjahr 2008 

Mitgliederanzahl gesamt: 743 
CARTEC: 12 
Automotive Rheinland: 88 
AutomotiveNetzwerkSüdwestfalen: 238 
kompetenzhoch3: 60 
VIA Consult: k. A. 
Rhein-Berg Automotive: 40 
competence center automotive region aachen: 55 
automotive innovation center: k. A. 

OEM Beteiligung k. A. 

Mitgliedsbeitrag k. A. 

Management agiplan GmbH 
Forschungsgesellschaft Kraftfahrwesen Aachen (fka) 

Staatliche Förderung EFRE 

Kooperationsrichtung horizontal 

Clusterservices  Kooperationsplattform 

 Kontaktanbahnung zu Beratungsstellen für Förderpro-
gramme 

 Messepräsenz 

Aktivitätsraum regional (Nordrhein-Westfalen) 

 

Automobil-Zulieferinitiative Rheinland-Pfalz125 

Gründungsjahr 1996 
Mitgliederanzahl 150 

OEM Beteiligung ja 
Mitgliedsbeitrag nein 
Management Institut zur Modernisierung von Wirtschafts- und Beschäfti-

gungsstrukturen GmbH 

Staatliche Förderung Wirtschaftsministerium Rheinland-Pfalz 
Kooperationsrichtung horizontal 

Clusterservices  Seminare/ Workshops 

 Firmenbesuche 

 Zulieferertag 

 Handbuch 

Aktivitätsraum regional (Rheinland-Pfalz) 

 

 

 

 

 

 
                                                  
124 Vgl. agiplan GmbH (2011). 
125 Vgl. Institut zur Modernisierung von Wirtschafts- und Beschäftigungsstruktu-

ren GmbH (2011). 



 

27 

automotive BerlinBrandenburg126 

Gründungsjahr 2005 

Mitgliederanzahl 186 
OEM Beteiligung k. A. 
Mitgliedsbeitrag k. A. 

Management Automotive BerlinBrandenburg GbR 
Staatliche Förderung „Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur“ 

Kooperationsrichtung horizontal 
Clusterservices  Zulieferdatenbank CarNet 

Aktivitätsraum regional (Berlin, Brandenburg) 

 

Automotive Cluster der Metropolregion127 

Gründungsjahr 2010 
Mitgliederanzahl geplant 2013: 100 

OEM Beteiligung ja 
Mitgliedsbeitrag ja 

Management Verein der Wirtschaft der Metropolregion, 
Wachstumsinitiative Wolfsburg AG, 
Wachstumsinitiative hannoverimpuls GmbH,  
Wachstumsinitiative projekt Region, Braunschweig GmbH 

Staatliche Förderung 375 000 € aus EFRE 
Kooperationsrichtung diagonal horizontal 
Clusterservices  Anbahnung Kooperationen: Projekte und Forschung 

Aktivitätsraum Metropolregion Hannover Braunschweig Göttingen Wolfsburg 

 

Automotive Cluster RheinMainNeckar128 

Gründungsjahr 2003 

Mitgliederanzahl 550 
OEM Beteiligung ja 
Mitgliedsbeitrag nein 

Management IHK Darmstadt, 
Kreisverwaltung Groß-Gerau, 
BERTRANDT Ingenieurbüro GmbH, 
ASAP Engineering GmbH 

Staatliche Förderung „Zentrales Innovationsprogramm Mittelstand“ 
Kooperationsrichtung horizontal 

Clusterservices  Matching Veranstaltungen 

 Clusterforum/ Workshops 

 Unternehmensbesuche 

Aktivitätsraum lokal (RheinMainNeckar) 

 

 

 

                                                  
126 Vgl. Automotive BerlinBrandenburg GbR (2011). 
127 Vgl. Verein der Wirtschaft der Metropolregion (2011b). 
128 Vgl. IHK Darmstadt (2011). 
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Automotive Kompetenzverbund im Wirtschaftsraum Osnabrück129 

Gründungsjahr 2007 

Mitgliederanzahl 38 
OEM Beteiligung ja 
Mitgliedsbeitrag nein (zukünftig geplant) 

Management Wirtschaftsförderung Osnabrück GmbH 
Staatliche Förderung EFRE 

Kooperationsrichtung horizontal 
Clusterservices  Technologietransfer 

 Assessment Center Automotive 

 Meet the OEM 
Aktivitätsraum lokal (Osnabrück) 

 

Automotive Mecklenburg-Vorpommern130 

Gründungsjahr 2004 

Mitgliederanzahl 16 
OEM Beteiligung k. A. 

Mitgliedsbeitrag k. A.  
Management automotive m-v e. V. 
Staatliche Förderung Wirtschaftministerium Mecklenburg-Vorpommern, 

EFRE 
Kooperationsrichtung horizontal 
Clusterservices  Vernetzung 

 Marktzugänge fördern 

 Kommunikation/PR/Messepräsenz 

Aktivitätsraum regional (Mecklenburg-Vorpommern) 

 

Automotive Nordwest131 

Gründungsjahr 2008 

Mitgliederanzahl 46 
OEM Beteiligung ja 

Mitgliedsbeitrag ja 
Management Automotive Nordwest e.V. 

Staatliche Förderung „Europa fördert Niedersachsen“ aus EFRE 
Kooperationsrichtung diagonal horizontal 

Clusterservices  Vernetzung von Herstellern, Zulieferern und Dienstleistern 

 Fachkräfte für die Region gewinnen 

 Automobilstandort Nordwest stärken 

Aktivitätsraum lokal (Bremen, Emden) 

 

 

 

 

 

                                                  
129 Vgl. Wirtschaftsförderung Osnabrück GmbH (2011). 
130 Vgl. automotive m-v e. V. (2011). 
131 Vgl. Automotive Nordwest e. V. (2011). 
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automotive thüringen132 

Gründungsjahr 2000 

Mitgliederanzahl 117 
OEM Beteiligung ja 
Mitgliedsbeitrag ja 

Management automotive thüringen e. V. 
Staatliche Förderung k. A. 

Kooperationsrichtung horizontal 
Clusterservices  Technologietransfer 

 regelmäßige Marktanalysen 

 Messepräsenz 
Aktivitätsraum regional (Thüringen) 

 

automotive.saarland133 

Gründungsjahr 2003 

Mitgliederanzahl 181 
OEM Beteiligung ja 

Mitgliedsbeitrag k. A. 
Management Zentrale für Produktivität und Technologie Saar e. V. 
Staatliche Förderung „Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur“ 

Kooperationsrichtung horizontal 
Clusterservices  Netzwerkpflege/ Business Matching 

 Standortmarketing 

 Markterschließung/ Kooperationen 

Aktivitätsraum regional (Saarland) 

 

Automotive-Cluster Mittelhessen134 

Gründungsjahr 2006 

Mitgliederanzahl 9 
OEM Beteiligung nein 

Mitgliedsbeitrag ja 
Management Fachgebiet Cluster- und Wertschöpfungsmanagement der TU 

Darmstadt 
Staatliche Förderung nein 

Kooperationsrichtung horizontal 
Clusterservices  Arbeitsgruppen zu den Schwerpunkten Vertrieb, Einkauf 

und Forschung- und Entwicklung 

 Erfahrungsaustausch (Beispiel: Auftragsabwicklung) 

Aktivitätsraum lokal (Mittelhessen) 

 

 

 

 

 
                                                  
132 Vgl. automotive thüringen e. V. (2011). 
133 Vgl. Zentrale für Produktivität und Technologie Saar e. V. (2011). 
134 Vgl. Fachgebiet Cluster- und Wertschöpfungsmanagement der TU Darm-

stadt (2011). 
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Cluster Automotive (Baden-Württemberg)135 

Gründungsjahr 1999 

Mitgliederanzahl gesamt: 2267 
Heilbronn: 40 
Stuttgart: 800 
Mittlerer Oberrhein: 65 
Ost Württemberg: 200 
Neckar-Alb: 40 
Donau-Iller: 32 
Schwarzwald-Baar-Heuberg: 1000 
Hochrhein-Bodensee: 90 

OEM Beteiligung ja 
Mitgliedsbeitrag teilweise 

Management automotive-bw 
Staatliche Förderung EFRE 

Kooperationsrichtung horizontal 
Clusterservices  Zuliefertag BW 

 Werbeauftritt 

 Clusterpilot Automobil 

 Standortmarketing 

Aktivitätsraum regional (Baden-Württemberg) 

 

Cluster Automotive (Bayern)136 

Gründungsjahr 2006 
Mitgliederanzahl 1150 

OEM Beteiligung ja 
Mitgliedsbeitrag nein 

Management Bayern Innovativ GmbH 
Staatliche Förderung „ZIM“, Technologieförderung des StMWIVT, 

„Rahmenkonzept Forschung für die Produktion von morgen“, 
EFRE 

Kooperationsrichtung horizontal 
Clusterservices  Netzwerk BAIKA 

 Initiierung marktrelevanter Verbundprojekte 

 Messepräsenz 

Aktivitätsraum regional (Bayern) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                  
135 Vgl. automotive-bw (2011). 
136 Vgl. Bayern Innovativ GmbH (2011). 
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Cluster Mobility137 

Gründungsjahr 1996 

Mitgliederanzahl 200 
OEM Beteiligung ja 
Mitgliedsbeitrag k. A. 

Management Niedersächsisches Forschungszentrum Fahrzeugtechnik 
Staatliche Förderung Bewerbung Spitzenclusterwettbewerb beim BMBF (Juni 2011 

Vorentscheid) 

Kooperationsrichtung diagonal horizontal 
Clusterservices  Arbeitstreffen der Clusterpartner 

 Bewerbung Spitzenclusterwettbewerb 

Aktivitätsraum Metropolregion Hannover Braunschweig Göttingen Wolfsburg 

 

MAHREG Automotive138 

Gründungsjahr 2000 

Mitgliederanzahl 170 
OEM Beteiligung nein 

Mitgliedsbeitrag nein 
Management Sachsen-Anhalt Automotive e. V. 

Staatliche Förderung InnoRegio-Wettbewerb, umfassende Landesförderung, z.B. im 
Rahmen der Gemeinschaftsaufgabe für Clustermanagement 
des Landes Sachsen-Anhalt 

Kooperationsrichtung horizontal 
Clusterservices  Alternative energieeffiziente Antriebe 

 Institut für Kompetenz in Automobilität (IKAM) 

 Vermittlung Kooperationspartner 

Aktivitätsraum regional (Sachsen-Anhalt) 

 

MoWiN.net139 

Gründungsjahr 2004 

Mitgliederanzahl 121 
OEM Beteiligung ja 
Mitgliedsbeitrag ja 

Management Regionalmanagement Nordhessen GmbH 
Staatliche Förderung EFRE 

Kooperationsrichtung horizontal 
Clusterservices  Kooperationsforum 

 geschütztes Internetportal 

 Vergünstigungen bei Veranstaltungen 

Aktivitätsraum lokal (Raum Kassel) 

 

 

 

 

 
                                                  
137 Vgl. Niedersächsisches Forschungszentrum (2011). 
138 Vgl. Sachsen-Anhalt Automotive e. V. (2011). 
139 Vgl. Regionalmanagement Nordhessen GmbH (2011). 
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ofraCar140  

Gründungsjahr 2005 

Mitgliederanzahl 35 
OEM Beteiligung nein 
Mitgliedsbeitrag ja 

Management ofraCar Automobilnetzwerk e. V. 
Staatliche Förderung „Ertüchtigungsprogramm Ostbayern“, 

EFRE 

Kooperationsrichtung horizontal 
Clusterservices  Netzwerkservices 

 Kooperationen 

 Kompetenzoffensiven 

Aktivitätsraum lokal (Oberfranken) 

 

Verbundinitiative Automobilzulieferer Sachsen141 

Gründungsjahr 1999 

Mitgliederanzahl 120 (Arbeitsgruppen Zulieferer im RKW Sachsen e. V.) 
OEM Beteiligung ja 

Mitgliedsbeitrag ja 
Management RKW Sachsen GmbH 

Staatliche Förderung EFRE 
Mittelstandsförderung 
Forschungs- und Entwicklungsverbundprojektförderung 

Kooperationsrichtung horizontal, vertikale Anteile  

Clusterservices  Von der Idee zum SOP 

 Lieferantenportal CarNet 

 „ProfiSACHS“ (Personal) 

Aktivitätsraum regional (Sachsen) 

                                                  
140 Vgl. ofraCar Automobilnetzwerk e. V. (2011). 
141 Vgl. RKW Sachsen GmbH (2011b). 
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