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Verinderung der Titigkeitsprofile in der niedersidchsischen
Schwerpunktbranche Mobilitiatswirtschaft

Analyse wissenschaftlicher Literatur zur Konzeptentwicklung fiir Offene Hochschulen und
lebenslanges wissenschaftliches Lernen

»Es ist anzunehmen, dass die Verkniipfung
von beruflicher und hochschulischer Bil-
dung einen grofien Beitrag zur Wissensdi-
versitét leisten wird. Worin dieser aber ge-
nau besteht, ist die spannende Frage.“
(Walburga Freitag 2010: 36)

Um eine Verdnderung innerhalb der Tatigkeitsprofile der
Mobilitatswirtschaft aufzuzeigen, soll zunachst der Untersu-
chungszeitraum eingegrenzt werden auf empirische Untersu-
chungen seit 2006. Anzunehmen ist, dass der vorherrschende
Trend, den eher allgemein die Arbeitsgemeinschaft Qualifika-
tions-Entwicklungs-Management fiir 1996-2005 in der Verla-
gerung in den Arbeitsanforderungen hin zu inneren Dispositi-
onen beschreibt, auch fiir den betrachteten Zeitraum zu finden
sein wird: dadurch entstehe ein zunehmend hoheres Gewicht
fiir die Kompetenzkategorie. Betont wird mit dem Kompetenz-
begriff' - im Gegensatz zur eher auf spezielle Berufe zielenden
Qualifikation - in starkem Mafe die Fahigkeit zur Selbstorga-

nisation bzw. zum selbstregulierten Lernen innerhalb der Per-
sonlichkeitsentwicklung.

Fiir einen groflen Bereich der Mobilitatswirtschaft, die Auto-
mobilindustrie, beklagt Meifiner eine fehlende Weitsicht: ,,Zu
kurz kommen vor allem die Themen Weiterbildung und Aus-
bildung - sie werden oft nur iiber einen Zeitraum von zwei Jah-
ren beobachtet. Nur in Einzelfillen wird der kiinftige Bedarf
an Kompetenzen und Qualifikationen iiber Kompetenz-Ma-
nagementsysteme bewertet und entsprechend geplant. Nicht
beantwortet wird dabei, wie in zehn Jahren Titigkeitsprofile
aussehen konnten, welche Auswirkungen innovative Entwick-
lungen haben und welche Anforderungen fiir die Weiterbil-
dung daraus entstehen. (Meifiner 2010: 3)

Ausgehend von der These der zunehmend wichtiger werdenden
Kompetenzkategorie, sollen fiir die Mobilititswirtschaft einige
Trends aufgezeigt werden, aus denen neue Bedarfe und Verin-
derungen der Titigkeiten abgeleitet werden konnen:

1. Mobilitatswirtschaft: Begriff und Bedarfsprognosen

Zur Mobilitatswirtschaft gehéren Automotive, Aviation, Lo-
gistik und Telematik. Schon bei dieser ersten knappen Skizze
zeigen sich Uberschneidungen: zu den Automotiven als ,von
Kraftmaschinen angetriebene Fahrzeuge“ gehoéren die Felder
des Automobilbaus, der Bahntechnik, des Schiftbaus und die
Luft- und Raumfahrt. Letzteres Feld wird ebenfalls von der
Aviation fokussiert, denn diese behandelt neben den Standor-
ten der Luft- und Raumfahrt die komplette Wertschopfungs-
kette des Luftfahrzeugbaus von der Entwicklung iiber den
Entwurf bis hin zur Endmontage. Die Logistik beschaftigt sich
wiederum mit Transport, Lagerung, Bereitstellung, Beschaf-
fung und Verteilung von Giitern, Personen, Geld, Informati-
onen und Energie (sowie deren Steuerung, Kontrolle und Op-
timierung), entsprechend den oben genannten Fahrzeugen auf
der Strafle, der Schiene, in der Luft und auf dem Wasser. Diese
Abldufe unterstiitzt die Telematik durch Telekommunikation
und Informatik, insbesondere sei hier die Verkehrstelematik
genannt. Als Studienficher, die auf Tatigkeiten in der Mobi-

1 Eine gingige Klassifikation ist die Unterscheidung von fachlichen, sozialen
und personalen Kompetenzen (sowie Methodenkompetenzen).

litdtswirtschaft vorbereiten, sind die Ingenieurwissenschaften
bzw. MINT-Ficher (Mathematik, Informatik, Naturwissen-
schaften und Technikwissenschaften) sowie das Wirtschaftsin-
genieurwesen zu nennen.

Bedarfe fiir MINT-Beschiftigungen werden steigen, denn:
»Verstirkt durch die anhaltende Durchdringung der Arbeits-
prozesse mit Informations- und Kommunikationstechnik
(Embedded Systems, RFID, Mikrosystemtechnik, etc.) kon-
kurrieren (...) zahlreiche neue Wachstumstechniken und
-branchen (Erneuerbare Energien, Elektromobilitit, etc.) mit
etablierten forschungsintensiven und innovativen Branchen
(Metall- und Elektroindustrie, Chemie, etc.) um dieselben
MINT-Arbeitskrifte. Finden die international operierenden
Industrieunternehmen und die technologieorientierten Mittel-
standler, die das Riickgrat des Geschiftsmodells Deutschland
bilden, diese Arbeitskrifte hierzulande nicht mehr, so werden
sie zundchst ihre Produktion und nachfolgend auch ihre For-
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schung und Entwicklung hierzulande zurtick- und in Lindern
mit wachsendem statt schrumpfendem Arbeitskrafteangebot
hochfahren.“ (Anger; Koppel; Pliinnecke 2011: 73). Allein auf
die Ingenieurwissenschaften bezogen fithrt Koppel® den aktu-
ellen Fachkriftebedarf naher aus, um die These eines Ingenieu-
rausbildungs-,, Schweinezyklus® zu widerlegen:

So waren im August 2011 zwar ,,nur” 2680 Elektro-Ingenieure
bei der Bundesanstalt fiir Arbeit (BA) arbeitslos gemeldet ge-
geniiber 3064 offenen Stellen, wobei nach der ingenieurs-ty-
pischen Meldequote von 20.000 freien Stellen auszugehen sei.
Ebenso liege bei Maschinen- und Fahrzeugbauingenieuren die
Fachkriftenachfrage seit langem deutlich iiber dem Fachkraf-
teangebot: auf 3.960 gemeldete Arbeitslose fallen 5.177 BA-ge-
meldete, hochgerechnet iiber 30.000 gesamtwirtschaftlich offe-
ne Stellen. Da bei 80% der gemeldeten Arbeitslosigkeitsfallen
von einer Sucharbeitslosigkeit von unter einem Jahr auszuge-
hen ist (zwischen Hochschule und Beruf bzw. zwischen zwei
Erwerbspositionen), bilanzierte die Bundesanstalt fiir Arbeit
fiir den Ingenieursberuf: bereits 2010 ,,bewegte sich die Arbeits-
losigkeit weiterhin auf Vollbeschiftigungsniveau® (BA, 2011 zi-
tiert nach Koppel 2011: 2). Die Statistik der BA sei jedoch kri-
tisch zu lesen, denn laut Mikrozensus arbeitet nur jeder zweite
Ingenieur in diesem Zielberuf®. So erfassen die Sozialversicher-
tenzahlen weder die 27% selbststindigen Ingenieure noch Be-
amte: ,,Viele ausgebildete Ingenieure arbeiten in anderen Ziel-
berufen, bspw. als Professoren oder Lehrkrifte fiir technische
Fachrichtungen (in der Arbeitsmarkt-Statistik als Lehrberufe
erfasst), als Forschungscontroller oder technische Vertrieb-
ler (wirtschaftswissenschaftliche Berufe), als Geschiftsfithrer
in einem technikaffinen Unternehmen (geschiftsfithrende
Tétigkeit) oder als Patentingenieur (Rechtsberuf).“ (Koppel
2011: 2). Durch Unterschlagung dieser Tatigkeitsfelder werde
die Gesamtbeschiftigung zum Teil gravierend unterzeichnet,
denn in samtlichen genannten Feldern werden Ingenieurab-

2 Koppel reagiert 2011 im Internetbeitrag Ingenieure: Die Mir vom Schwei-
nezyklus auf den Spiegel vom 06.09.2011 ahnlich argumentierend: ,,Verstarkt
durch die anhaltende Durchdringung der Arbeitswelt mit Informations- und
Kommunikationstechnik (Embedded Systems, RFID, Mikrosystemtechnik,
etc.) konkurrieren zahlreiche Wachstumstechniken und -branchen (Erneu-
erbare Energien, Elektromobilitat, Logistik, etc.) um dieselben ingenieurwis-
senschaftlichen Arbeitskrifte.“ (ebenda)

3 Im MINT-Herbstreport vom 19.11.2012 wird der Trend beziffert und zu-
sitzlich fiir die Metall- und Elektroindustrie differenziert: ,Von den rund 2,3
Millionen MINT-Akademikern arbeiten knapp 1,4 Millionen in naturwissen-
schaftlich-technischen Berufen.(...) Von den rund 564.000 MINT-Akademi-
kern in der M+E-Industrie sind mit 426.600 Personen knapp 76 Prozent in
technisch-naturwissenschaftlichen Berufen titig. Auch hier zeigt sich, dass
MINT-Qualifikationen auflerhalb der klassischen Berufe ebenfalls benétigt
und eingesetzt werden. So sind in der M+E-Industrie allein 58.800 MIN'T-
Akademiker als Unternehmer, Geschiftsfithrer, Geschiftsbereichsleiter oder
Direktionsassistenten titig.“ (Anger; Koppel; Pliinnecke 2012: 4f.)

Abbildung 1: Die Luft- und Raumfahrt gehért zur Mobilitdtswirtschaft (Mo-
dern GPS Satellite; Foto: Mechanik)

solventInnen gebraucht.* Da insbesondere im Maschinenbau
von einer Studiums-Abbruch-Quote von 40% auszugehen ist
und viele Bildungsinldnder nach ihrem Examen Deutschland
verlassen®, folgert Koppel: ,,Selbst wenn die Erwerbsquoten der
Frauen und Alteren wie in den letzten Jahren weiter steigen,
geht das Erwerbspersonenpotenzial bis zum Jahr 2025 um 3,5
Millionen, bei unveridnderten Erwerbsquoten dieser Gruppen
sogar um 6,7 Millionen Personen zuriick (Fuchs et al., 2011).“
(Koppel 2011: 3). Dagegen werde aber der Bedarf insbesonde-
re an HochschulabsolventInnen ingenieurwissenschaftlicher
Fachrichtungen tendenziell ansteigen, so dass auch in Zukunft
Engpdsse zu erwarten sind, denn es entstehe ,,durch den tech-
nischen Fortschritt ein Expansionsbedarf im MINT-Segment,
der sich aus dem Zusammenwirken dreier Trends speist. Ers-
tens entstehen durch das langfristige Wachstum der deutschen
Volkswirtschaft zusatzliche Arbeitsplatze. Zweitens fithrt der
anhaltende Strukturwandel hin zu einer wissensintensiven
Gesellschaft zu einer Verlagerung von Arbeitspldtzen vom Pri-
mir- und Sekundirsektor (Urproduktion und Industrie) in

4 Koppel fordert, insbesondere bei der arbeitsmarktstatistischen Erfas-
sung von Akademikern, die Spezifika amtlicher Personenstatistiken an der
Schnittstelle zwischen der formalen Qualifikation und dem ausgeiibten Beruf
einer erwerbstitigen Person sowie in Bezug auf deren Stellung im Beruf zu
beriicksichtigen: ,Dass eine Vernachldssigung dieser Spezifika zu gravieren-
den Fehlern bei der Interpretation von Arbeitsmarktdaten fithren kann, zeigt
insbesondere die im SPON-Artikel zitierte Studie von Brenke (2010). Diese
Studie schitzt Arbeitskraftebedarf und -angebot von Maschinenbauingeni-
euren und kommt zu dem Ergebnis, ein Engpass sei nicht feststellbar. Auf
Seiten der Arbeitskriftenachfrage werden in dieser Studie jedoch lediglich
solche Personen betrachtet, die im Zielberuf Maschinenbauingenieur sozial-
versicherungspflichtig beschiftigt sind. Angebotsseitig wird dieser Grofie die
Studierendenzahl im Maschinenbau gegeniiberstellt. Damit werden Zielbe-
rufs- mit Ausbildungsberufsgrofien und folglich Apfel mit Birnen verglichen,
was zu gravierenden Verzerrungen fithrt.“ (Koppel 2011: 2f.)

5 Rund ein Zehntel der MINT-Absolventen sind Bildungsauslinder: ,,Daher
ist es wichtig, die Willkommenskultur in Deutschland zu stirken und bei die-
sen Absolventen starker fiir Deutschland zu werben.” (Anger, Koppel, Pliinne-
cke 2012: 7). Gleiche Quoten gibt es im MINT-Bereich der Ingenieurwissen-
schaften: ,.Jeder zehnte Absolvent der Ingenieurwissenschaften kommt aus
dem Ausland - doppelt so viele wie 1997. Wenn es gelidnge, diese Absolventen
in Deutschland zu halten und zu beschiftigen, konnte das Angebot an MINT-
Fachkriften auf dem Arbeitsmarkt deutlich verbessert werden.“ (Hetze 2011:
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den Tertidrsektor (Dienstleistungen) und drittens auch zu ei-
ner bevorzugten Beschiftigung hochqualifizierter Arbeitskraf-
te.“ (Bonin et al., 2007 zitiert nach Anger; Koppel; Plinnecke
2012: 42). Die Autoren zeigen in ihrem ,MINT-Herbstreport
2012% dass die Erwerbstdtigkeit in MINT-Berufen seit 2005
jahrlich um 59.000 Personen gestiegen ist und prognostizie-
ren: ,Aktuelle Entwicklungen wie die Umstellung der Strom-
gewinnung auf erneuerbare Energietrager, die zunehmende
Verbreitung von Informations- und Kommunikationstechno-
logien im geschiftlichen und privaten Alltag, die Einfithrung
der Elektromobilitit und die Entwicklung nanotechnischer
Verfahren fiir die Medizin und zur Herstellung von Hightech-
Produkten dirften den kiinftigen Expansionsbedarf sogar
noch erhohen. Fasst man den Ersatz- und Expansionsbedarf
zusammen, ergibt sich fiir die kommenden Jahre ein Gesamt-
bedarf von durchschnittlich 105.400 MINT-Akademikern im
Jahr. Aufgrund des sich verstirkenden demografischen Wan-
dels diirfte sich dieser jahrliche Bedarf im Zeitraum 2016 bis
2020 auf jahrlich 112.500 MINT-Akademiker erhohen.“ (An-
ger; Koppel; Pliilnnecke 2012: 42). Koppel warnt seit 2011 vor
einer Abwanderung mittelstindischer Betriebe zur Losung des
Ingenieurengpasses, deshalb sollten ,alle Anstrengungen un-
ternommen werden, die Abbruchquoten an Hochschulen zu

reduzieren und mehr Jugendliche aus bildungsfernen Schich-
ten fiir ein Ingenieurstudium zu qualifizieren® (Koppel 2011:
3). Im MINT-Herbstreport 2012 wird auflerdem in der weite-
ren Erhohung der Erwerbstitigkeit dlterer Personen ein Beitrag
zur Fachkriftesicherung gesehen. Dabei solle politisch an der
Rente mit 67 festgehalten werden und in den Unternehmen sei
»die Bildung in der zweiten Lebenshilfte strategisch stirker ins
Auge zu fassen. Gelingt es, die Erwerbspersonen bis zum Jahr
2020 im Durchschnitt um ein Jahr linger im Erwerbsleben zu
halten, so nimmt die Zahl der erwerbstitigen MINT-Akade-
miker durch diese Mafinahme um 48.600 zu. Die Anzahl der
erwerbstdtigen Personen mit einer beruflichen MINT-Quali-
fikation wiirde durch diese Mafinahme um 244.000 steigen.”
(Anger; Koppel; Pliinnecke 2012: 8).

Sowohl Jugendlichen aus bildungsfernen Schichten wie auch
dlteren Beschiftigten bieten sich mit Offnung der Hochschu-
len zusdtzlich neue berufliche Entwicklungswege. Eine wis-
senschaftliche Weiterbildung beruflich Qualifizierter béte sich
als weitere Losungsstrategie fiir den Fachkréftemangel an, den
insbesondere die Mobilitatswirtschaft zunehmend spiirt. Dass
die beruflich Qualifizierten dafiir immer bessere Vorausset-
zungen erfiillen, zeigt die folgende Diagnose:

2. Zur These der Hoherqualifizierung: Einschitzung von Wissenschaft und Betrieben

Baethge beobachtet seit zwei Jahrzehnten eine veranderte Ebe-
ne der Rekrutierung von FacharbeiterInnen (vgl. Baethge 2011:
447f), die auf eine allmahliche breite Hoéherqualifizierung
-auch fur Tatigkeiten der Mobilitdtswirtschaft- schliefien lésst.
Wihrend im Industrialismus die spezifische, am Facharbeiter-
profil bzw. am Fachangestellten ausgerichtete Berufsbildung
(neben schulisch vermittelten Theorie-Anteilen) durch ihre
Einbindung in betriebliche Arbeitsprozesse bestimmt war, sei
heute diese Ausbildungsform nicht mehr ,en passant mog-
lich. Denn eine verstarkte Wissensbasierung erfordere im Ar-
beitsalltag neue Methoden- und Sozialkompetenzen (vgl. Ba-
ethge 2011: 452f.), daher wiirden zunehmend AbsolventInnen
hoherer Schulabschliisse von den Unternehmen fiir mittlere
Tatigkeiten rekrutiert. Statt der frither tonangebenden dualen
Facharbeitsausbildung habe diese verstirkte Wissensbasierung
auch vor den industriellen Produktionsberufen nicht halt ge-
macht und zu deren zunehmender ,internen Tertiarisierung®
gefiihrt. Dieser Prozess zeige sich in Produktionsunternehmen
im zunehmenden Ausbau indirekter Bereiche, der inhaltlich
begleitet wird vom Ausbau wissens- und marktbezogener Ab-
teilungen und einer stirkeren Markt- und Kundenorientierung
in den Produktionsabteilungen (vgl. derselbe: 454).

Auch wenn Baethge die Diagnosen nicht fiir einzelne Branchen
ausfiithrt, so ist der Fahrzeugbau als ein Bereich der Mobilitat-

wirtschaft deutlich von diesem Prozess und seinen Folgen be-
troffen, die Baethge beschreibt: Die durchgéngig angehobenen
kognitiven Voraussetzungen fithrten zu einer Segmentierung
der Berufsausbildung, denn in anspruchsvolleren Produktions-
und Dienstleistungsunternechmen werden seit einigen Jahren
fast nur noch AbiturientInnen und RealschiilerInnen aufge-
nommen, und die Unternehmen verstirkten ihre Weiterbil-
dungsanstrengungen. ,,Neben den analytischen Wissens- und
sozialen Kommunikationskompetenzen sollten Kompetenzen
des Umgangs mit IuK-Technik nicht vernachlassigt werden. Das
Problem fiir die Berufsausbildung liegt darin, dass alle drei ge-
nannten Kompetenzdimensionen immer fachspezifische Aus-
pragungen haben.“ (Baethge 2011: 454) Es ist noch nicht klar,
ob eine schulische oder eine berufliche Ausbildungsorganisation
besser die zunehmend bedeutender werdenden Kompetenzen
vermitteln kann. Mit Blick auf die Konzeption berufsbegleiten-
der Studienangebote kann aber geschlossen werden: Da die aus-
bildenden Unternehmen immer héufiger AbsolventInnen hohe-
rer Schulabschliisse fiir mittlere Tatigkeiten rekrutieren, konnte
eine eventuelle spétere (wissenschaftliche) Weiterqualifizierung
dieser Beschiftigten auf einer soliden Basis aufbauen.

Wenn das Konzept der berufsbegleitenden Weiterqualifizierung
zur Fachkriftebedarfs-Sicherung gewahlt werden soll, stellt sich
weiter die Frage, wie Betriebe ihren Bedarf an wissenschaftli-
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Abbildung 2: Der Automobilindustrie nutzt die gestiegene Wissensbasierung
der Beschiftigten (Foto: ikonoklast_hh)

cher Weiterbildung und die Fahigkeiten ihrer Mitarbeitenden
einschétzen. Eine Betriebsbefragung (n=320) ergab 2008, dass
fast jeder fiinfte Betrieb langfristig einen vermehrten Bedarf an
wissenschaftlichen Qualifikationen erwarte: ,Die Tendenz zu
komplexeren Anforderungen an die beschiftigten Fachkrifte
verweist auf einen Wandel innerbetrieblicher Qualifikations-
strukturen und auf einen Bedarf an neuen Wegen, die Quali-
fikations- und Personalentwicklung zu gestalten® (BIBB/HIS
2009). Im produzierenden Gewerbe solle eine Deckung von neu-
en Qualifikationsbedarfen nicht allein oder auch nur iiberwie-
gend auf dem Wege der Neueinstellung von Personal bewiltigt
werden. Unternehmen mit bis zu zehn Mitarbeitenden setzen
eher auf Weiterbildung des vorhandenen Personals (66,7%),
wiahrend Betriebe mit mehr als 500 Beschiftigten auf einen Mix
aus Weiterbildung und Neueinstellungen setzen (63,7%): ,,Grof3-
betriebe diirften in beide Richtungen bessere organisatorische
und finanzielle Méglichkeiten haben; daher sind gerade kleine
und mittlere Betriebe besonders abhingig von differenzierten
Weiterbildungsangeboten® (BIBB/HIS 2009). Hier ist zu ergdn-
zen, dass der Fahrzeugbau in Niedersachsen® grofibetrieblich
geprigt ist, da 81,1% der Mitarbeitenden in Betrieben tiber 250
Personen tatig sind (vgl. Cordes; Skubowius 2011: 7). Nach der
BIBB-Studie gibt es in 23% der Betriebe einige (oder viele) Be-
schiftigte, die ihre Aufgaben besser erfiillen kénnten, wenn sie
eine wissenschaftliche Weiterqualifizierung erhielten. Nur neun
Prozent der befragten Betriebe hielten ein Vollzeitstudium fiir
eine geeignete Form hochschulischer Weiterbildung. 71% sahen
in berufsbegleitenden Studienangeboten die addquate Form der
Weiterbildung an Hochschulen: ,,Wenn nur 30 Prozent (29,8%)
ein Teilzeitstudium als sinnvolle Studienform nennen, so spricht

6 Da der vorliegende Text im Rahmen des BMBF-Wettbewerbs ,, Aufstieg
durch Bildung: Offene Hochschulen® innerhalb des niedersachsischen ,Ver-
bundprojekt Mobilitatswirtschaft® entstand, um inhaltliche Bedarfe fiir ein
berufsbegleitendes Masterstudium zu analysieren, werden auch im Folgen-
den, wenn moglich, neben gesamtdeutschen Daten Diagnosen fiir Nieder-
sachsen genannt.
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daraus sicherlich der Wunsch, die in Frage kommenden Perso-
nen wihrend der Weiterbildung nicht zu sehr aus den betrieb-
lichen Arbeitszusammenhédngen herauszulésen.” (BIBB/HIS
2009). Sinnvoll fanden ein Viertel der Betriebe (auch) kleinere
Formate wie hochschulische Zertifikatskurse. Durch die Modu-
larisierung von Studienangeboten kénnten Studieninhalte und
Veranstaltungen zu anwendungsbezogenen in sich geschlosse-
nen Einheiten zusammengefasst werden. Diese konnten einzeln
zertifiziert angeboten werden und seien zugleich nach einem
Baukastensystem zunehmend erweiterbar bis zu akademischen
Studienabschliissen: ,,Jeder Zertifikatskurs wire so gleichzeitig
der Beginn oder Teil eines moglichen Studiums. Inzwischen gibt
es schon eine Reihe von Studienangeboten die sowohl als ganze
Studienginge, als auch in einzelnen Modulen studierbar sind.
Eine verstirkte Offnung und Entwicklung von Modulen im
Rahmen berufsbegleitend studierbarer Studienginge fiir Wei-
terbildungsinteressierte wird die Hochschulweiterbildung deut-
lich flexibilisieren und mehr Betrieben die Moglichkeit geben,
Beschiftigten ein an deren individuellen Bedarfen orientiertes
Studium zu erméglichen.“ (BIBB/HIS 2009).

Wie schon in Baethges Analyse deutlich wurde, schitzen auch die
Betriebe das beruflich erworbene Vorwissen ihrer Beschéftigten
fiir ein Studium hoch ein. Die in beruflicher Ausbildung und im
Arbeitskontext erworbenen Kenntnisse und Inhalte werden so-
gar hochschuladdquat beschrieben: ,,Vor allem aus den geregel-
ten Abschliissen der zweiten und dritten Stufe der beruflichen
Bildung, wie z. B. Industriemeister, Techniker, Fachwirte, Tech-
nische Betriebswirte oder die Strategischen Professionals lassen
sich - in Niveau und Inhalt - unterschiedlich grofie Anteile auf
einschldgige Studienangebote pauschal anrechnen (BIBB/HIS
2009). Hochschuladidquates Wissen wurde nach Einschitzung
der Betriebe auf verschiedenen Wegen erworben: etwa ein Vier-
tel der Befragten nennt Weiterbildungen, von 16% der Befragten
wird ein hochschul-adaquater Kompetenzgewinn aus der beruf-
lichen Ausbildung gesehen (weitere 27% sehen Ausbildungstei-
le auf Hochschul-Niveau) und nochmals 20% beschreiben den
Anwendungsbezug des zunehmend anspruchsvoller werdenden
Arbeitsalltags als Wissensquelle. Eine Anrechnung der beruflich
erworbenen Kenntnisse auf ein berufsbegleitendes Studium be-
werten die befragten Betriebe {iberwiegend positiv, da dadurch
eine bessere Studienmotivation geschaffen werde, das Studi-
um sich verkiirze und der eigene Qualifikationsbedarf gedeckt
werde, negativ wird von wenigen Betrieben die Gefahr der Ab-
wanderung nach der Qualifizierung genannt. Insgesamt sehen
»mehr als ein Drittel der befragten Betriebe bei einigen (35,6%)
oder sogar vielen Beschiftigen ohne Hochschulabschluss (3,9%)
Kompetenzen auf Hochschulniveau.“ (BIBB/HIS 2009).
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3. Welche Fachkrifte fehlen der Mobilititswirtschaft?

Obwohl die Betriebe nach der Auswertung vom November 2009
einer wissenschaftlichen Weiterbildung tiberwiegend positiv
gegeniiberstanden und bereits als gute Voraussetzung dafiir
die hochschuladidquaten Kompetenzen ihrer Beschiftigten se-
hen, nennt der DIHK-Arbeitsmarktreport (n=20.000 befragte
Unternehmen bundesweit)” im Dezember 2011 weiterhin die
Fachkriftesicherung eine zunehmende Herausforderung: ,Je-
des dritte Unternehmen sieht im Fachkréftemangel eines der
grofiten Risiken fiir die eigene wirtschaftliche Entwicklung - zu
Jahresbeginn 2010 waren es nur halb so viele.“ (DIHK 2011: 2)
Innerhalb der Mobilititswirtschaft sind einige Branchen beson-
ders vom Fachkriftemangel betroffen: in 54% der Betriebe im
Werkzeugmaschinenbau fehlen Fachkrifte, zu 53% im Fahr-
zeugbau (allein zu 60% fehlen sie bei den Kraftfahrzeugteilen
und -zubehor); zu 51% fehlen sie jeweils im Maschinenbau all-
gemein, in der Hochtechnologie und bei elektrischen Ausriis-
tungen, und zu 48% sind Betriebe der Elektrotechnik betroffen
(vgl. DIHK 2011: 9).® Auch 2011 plant jedes zweite Unternehmen
eine Ausweitung der Weiterbildung, in der Industrie (55%) sind
es mehr als in den tibrigen Wirtschaftszweigen (vergleichend zur
DIHK-Umfrage 2007 plus zwei Prozentpunkte). Da insbesonde-
re in der Automobilindustrie grofiere Unternehmen tétig sind,
ist zu ergdnzen, dass zwei Drittel der GrofSunternehmen (mehr
als 1.000 Beschiftigte) ihre Weiterbildungsaktivititen ausbauen
wollen, wihrend KMUs (weniger als 20 Beschiftigte) dies nur zu
35% planen. Zusétzlich wollen im Fahrzeugbau 23% der Betriebe
mehr auslandische ExpertInnen einstellen und 65% wollen mehr
ausbilden (vgl. DIHK 2011: 13). Besonders fiir Betriebe aus der
Schifffahrt bietet sich die Einstellung ausldndischer Fachkrifte
an (48% wollen so reagieren), da dort internationale Teams gan-
gige Praxis sind (vgl. DIHK 2011: 17). Als weitere Reaktionen auf
den Fachkréftemangel wollen {iber 50% der befragten Betriebe
die Vereinbarkeit von Familienversorgung und Beruf stirken,
um Frauen vollzeitnahe Teilzeitarbeit anzubieten. Wéhrend
GrofSbetriebe fiir Fachkrifte weiterhin attraktive Arbeitgeber
bleiben, versuchen insbesondere KMUs bis 20 Mitarbeitenden,
ihre ExpertInnen langer im Erwerbsleben zu halten.’ So ist bei
den 55-64-Jahrigen die Erwerbstitigenquote in den letzten zehn
Jahren von 37% auf 56% deutlich gestiegen (vgl. DIHK 2011:
15£.). Konzepte lebenslangen Lernens werden mit lingeren Le-
bensarbeitszeiten zukiinftig immer wichtiger werden.

7 Exemplarisch wird hier diese umfangreichere Befragung wiedergegeben
und auf die Fortschreibung der Trends in dem zwischen 22. Februar und dem
30. April 2012 erhobenen BDI-Mittelstandspanel (n=1.013 Unternehmen) ver-
zichtet.

8 Auflerdem kann die Mobilitatswirtschaft zusitzlich betroffen sein, wenn
auch in Betrieben der Spitzentechnologie und bei IT-Dienstleistern zu jeweils
45% Fachkrifte fehlen (vgl. DIHK 2011: 9).

9 Gemif’ Berechnungen des Instituts fiir Mittelstandsforschung Bonn betrug
2011 der Anteil der KMU an allen Unternehmen 99,6 %. In diesen arbeiten
59,4 % aller sozialversicherungspflichtig Beschiftigten. Vgl. eingesehen am
3.2.2014: http://www.ifm-bonn.org/index.php?id=74#accordion=0&tab=0

Als weitere Facette des Fachkriftemangels thematisiert die
Expertenkommission Forschung und Innovation (EFI) in ih-
rem Gutachten zu Forschung, Innovation und technologischer
Leistungsfahigkeit Deutschlands die Folgen fiir die gesamtge-
sellschaftliche Innovationsfahigkeit: ,,Ein ausreichendes Poten-
zial gut und passend qualifizierter Fachkrifte ist eine zentrale
Grundlage fir die Innovations- und Wettbewerbsfihigkeit
deutscher Unternehmen und des Standorts Deutschland. Dies
wiederum ist die Grundlage fiir die nachhaltige Finanzier-
barkeit der Sozialversicherungssysteme® (EFI 2012: 60). Diese
grofle Herausforderung will die EFI meistern durch Aus- und
Weiterbildungsmafinahmen, lingere Lebensarbeitszeiten'® und
lebenslanges Lernen, bessere Ausschopfung ,stiller Reserven®
sowie gezielte Migrationspolitik' (vgl. ebenda):

Die Attraktivitdt innovations- und wachstumsforderlicher Stu-
diengénge, insbesondere der Ingenieurwissenschaften gelte es
zu erhdhen, denn: ,im Zuge zuriickgehender Schiilerzahlen
miissen die Starken des Berufsbildungssystems besser heraus-
gearbeitet und seine Attraktivitit iiber eine Erhchung der verti-
kalen Mobilitat verbessert werden. Dies setzt auch voraus, dass
die Hochschulen zukiinftig ihre Profile starker schirfen und
sich manche Hochschulen dieser Aufgabe verstarkt annehmen.”
(EFI 2012: 73)!? Zur vertikalen Mobilitait haben bisher die In-
genieurwissenschaften bereits beigetragen, wenn diese Aussage
auf einen Bildungsaufstieg hin interpretiert wird: ,Mannliche
Bildungsaufsteiger - also Studierende ohne akademisch gebil-
detes Elternhaus - wihlen am hiufigsten Maschinenbau (28%),
gefolgt von Wirtschaftswissenschaften (17%), Mathematik/In-
formatik (12%) und Elektrotechnik (9%) als Studienfach. (...)
Bei Studentinnen erweisen sich bisher dagegen die Lehramts-
studienginge als die typischen Aufsteigerfacher.“ (EFI 2012: 68).
Den Schulen kommt eine entscheidende Motivationsrolle zu, da
die Wahl eines ingenieurwissenschaftlichen Studiengangs be-
sonders fiir solche StudienanfingerInnen wahrscheinlich ist,
die in der Schule Leistungskurse in MINT-Fachern belegt hat-
ten. Die Studienbereitschaft konnte erhoht werden, indem mehr
Technikinhalte in den allgemeinbildenden Schulen vermittelt
werden (vgl. Koppel 2007: 25). Als wichtige neue Zielgruppe
werden von der EFI vor allem Frauen genannt, denn: , Neuere
empirische Untersuchungen der nachschulischen Werdegéinge

10 Zweite Karrieren lassen sich haufig im japanischen Arbeitsmarkt beob-
achten, vgl. Conrad (2009): Die Beschaftigung alterer Menschen in Japan -
Ursachen und Rahmenbedingungen einer hohen Alterserwerbsquote.

11 Begriifit werden Verbesserungen der Zuwanderungsregelungen fiir gut
qualifizierte und fiir an einer Ausbildung teilnehmende AuslanderInnen (Ka-
nadavorbild) sowie ein stirkeres Werben um die besten auslindischen Absol-
ventInnen (vgl. EFI 2012: 70), gesetzliche Regeln dazu schafft das Anerken-
nungsgesetz seit 1.3.2012.

12 Als Ausrichtung wird vorgeschlagen: ,,Bei der Ausbildung von kiinftigen
Fithrungskriften im Bereich der Ingenieur- und Naturwissenschaften und in
den Rechts- und Wirtschaftswissenschaften sollte stirker auf die frithzeitige
Forderung von Asienkompetenz (speziell Chinakompetenz) geachtet wer-
den.“ (EFT2012: 17)
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des Studienberechtigtenjahrgangs 2006 auf Basis von HIS-Da-
ten (Hochschul-Informations-System) zeigen (...), dass sich die
technischen Fachrichtungen Elektrotechnik und Maschinen-
bau zunehmend zu einer Médnnerdoméne entwickeln, wiahrend
sich die geschlechtsspezifischen Differenzen bei anderen Studi-
enrichtungen seit 2002 kaum verandern.“ (EFI 2012: 67)". Die
Attraktivitat entsprechender Studiengénge solle erhcht werden,
indem die Studienbedingungen an den Hochschulen verbessert
werden und die Unternehmen ihre Arbeitspldtze neu ausgestal-
ten. Eine konzertierte Aktion solle das Qualifikationspotenzial
von Frauen als sogenannte ,,stille Reserve® besser ausschopfen:
»Steuerliche Regelungen wie das Ehegattensplitting und Sozi-
alleistungen wie das geplante Betreuungsgeld, die vornehmlich
fur Frauen Anreize schaffen, keiner oder nur einer geringen
Berufstatigkeit nachzugehen, wirken sich schéadlich auf den In-
novationsstandort Deutschland aus.“ (EFI 2012: 15 und naheres
64ft.). Auflerdem sollten bisher unterreprasentierte Arbeitneh-
mergruppen verstirkt an Weiterbildungsmafinahmen teilneh-
men (vgl. EFI 2012: 15), wobei die besonders niedrige Weiterbil-
dungsquote geringqualifizierter ArbeitnehmerInnen in kleinen
Betrieben problematisiert wird. Die KMUs kénnten zudem ihre
Attraktivitat fiir AbsolventInnen erhéhen, wenn sie gezielter
gefordert wiirden: ,,Die Politik sollte endlich die lingst {iber-
fallige steuerliche FuE-Forderung einfithren, um kleinen und
mittelstaindischen Unternehmen die Durchfithrung von FuE-
Projekten finanziell zu erleichtern und um die Attraktivitat des
FuE-Standortes Deutschland im internationalen Wettbewerb
weiter zu starken. (EFI 2012: 17). Dabei ist zu berticksichtigen,
dass bislang die Wahrscheinlichkeit, dass IngenieurInnen Teil
der Belegschaft sind, erst mit einer Betriebsgrofie ab 500 Mit-
arbeitenden steigt, da groflere Betriebe forschungsstirker und
innovativer agieren konnen (VDI-Befragung 2007 von n=3364
Unternehmen); aus Unternehmenssicht gibt es iiberdurch-
schnittlich grofle Rekrutierungsprobleme im Maschinenbau,
der Elektroindustrie, der Forschung und Entwicklung und im
Fahrzeugbau, dem KMUs iiberwiegend mit einer eher stand-
ortnahen Suche begegnen (aber schon 2007 suchte jedes sechste
kleine Unternehmen international nach Ingenieuren, auch um
internationale Filialen auszubauen, vgl. Koppel 2007: 12)."* Wie
zuvor in Bezug auf die Hochschulausbildung erwidhnt®, wer-
de nach Ansicht der Expertenkommission EFI in China - und
nicht in Deutschland - ein Leitmarkt im Bereich Elektromobi-
litdt entstehen. Deutschland habe jedoch ,die Chance, sich als
einer der zentralen Technologie-Anbieter auf diesem Markt zu
etablieren. Um dies zu erreichen, ist die Entwicklung einer ab-
gestimmten Strategie zwischen deutscher Industrie, staatlichen
Stellen und Forschungseinrichtungen - etwa durch die Nationa-
le Plattform Elektromobilitidt — sinnvoll.“ (EFI 2012: 18) Neben

13 Schon unter den Studienanfingern waren 2006 zu wenig Frauen: in der
Elektrotechnik unter 10%, der Informatik 20% und bei den Bauingenieuren
nur 25%, vgl. Koppel 2007: 25.

14 Zum Vergleich: es fehlte schon 2006 umgerechnet ein ganzer Ingenieurs-
abschlussjahrgang, d.h. 47998 freie Stellen, davon 2/3 in Baden-Wiirttemberg,
Nordrheinwestfalen und Bayern (ohne die Abwanderung aus den NBL wire
der Bedarf in Bayern und Baden-Wiirttemberg noch gréfier)(vgl. Koppel
2007: 15ff))

15 Vgl. Fufinote 12
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den zukiinftigen Forschungsausrichtungen, die Tétigkeitsfelder
der Mobilitdtswirtschaft verdndern werden, gibt es empirische
Befunde zu den von der EFI genannten Mafinahmen zur Ge-
winnung von mehr MINT-AbsolventInnen.

Fiir den Projektkontext Weiterbildung innerhalb der Mobilitiits-
wirtschaft gilt es, geeignete Wege zu finden, um die Attraktivi-
tat von Hochschulen fiir beruflich Qualifizierte zu steigern, z.B.
tiber erleichterte Zugange fiir fachlich Vorgebildete (sieche unten
L.). Auflerdem sollen — auch im Weiterbildungskontext - mehr
Frauen fiir die Ingenieurwissenschaften gewonnen werden. Be-
stehende Mafinahmen wurden bereits evaluiert (sieche unten 2.).
In einem dritten Schritt gilt es zudem, die Diagnose des Man-
gels zu spezifizieren, da innerhalb der MINT-Fécher besondere
Bedarfe an technischen Ingenieurinnen und Ingenieuren (T),
und nicht an ,, MIN“ bestehen:

Erstens

Zum Zugang tber die Fachbindung beruflich Qualifizierter
wird momentan in einem Modellversuch in Rheinland-Pfalz,
neben einem Studium beruflich Qualifizierter mit nur zwei
Berufserfahrungsjahren, in einzelnen Studiengingen auch ein
Studium direkt nach der Berufsausbildung getestet.'® Unter an-
derem soll geklart werden, wie sich die Dauer der Berufserfah-
rung auf den Studienerfolg auswirkt. Zunachst wurden in einer
Vollerhebung in Rheinland-Pfalz im Wintersemester 2009/10
n=875 beruflich Qualifizierte erfasst (davon 170 Erstsemester):
zwei Drittel von ihnen studieren an Fachhochschulen. 21% der
beruflich Qualifizierten (an Fachhochschulen und Universi-
titen) sind in den Ingenieurwissenschaften eingeschrieben.
Uberwiegend studieren sie im Prisenzstudium (zu zwei Drit-
tel), da sich berufsbegleitende addquatere Modelle derzeit noch
im Aufbau befinden (vgl. Grendel u.a. 2011: 12). Die Untersu-
chung ging von aus der Literatur bekannten Barrieren beruflich
Qualifizierter aus. Demnach habe diese Gruppe Informations-
defizite iiber ihre Hochschulzugangsrechte und fiir sie erreich-
bare Angebote. Daher wihle sie eher Fern-, Teilzeit- und Wei-
terbildungsstudiengdnge und Fachhochschulen. Sie pflege einen
hoheren Lebensstandard. Andererseits sei aber von einer beson-
ders groflen Motivation auszugehen und Berechnungen des Sta-
tistischen Bundesamtes 2009 zeigten gleiche Erfolgsraten wie
bei Durchschnittsstudierenden. Als Abbruchgriinde wurden
mangelnde Finanzen oder Zeit, unerwartete personliche oder
familidre Ereignisse oder interessante Jobangebote genannt
(vgl. Grendel u.a.: 10f.). Die Erhebung von Grendel u.a. zeigt,
dass Hochschulen es bisher vernachléssigten, konkrete Bedar-
fe propddeutischer und studienbegleitender Angebote zu erhe-

16 Grendel, Tanja; Haussmann, Iris; Marx, Andreas: Studieren ohne (Fach-)
Abitur. Herausforderungen und Potentiale nicht-traditioneller Studierender.
In: Hochschule und Weiterbildung (2011) 2. S.9-16. Modellversuch: http:/
www.mbwwk.rlp.de/wissenschaft/studieren-in-rheinland-pfalz/hochschul-
zugang-fuer-beruflich-qualifizierte/studiengaenge-im-modellversuch/
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ben, obwohl Angebote zur Auffrischung von Oberstufenwissen
gern von beruflich Qualifizierten genutzt werden (zu 91% wa-
ren dies Mathematikkurse) und mit zunehmender Kursdauer
diese Ubergangskurse?” als (sehr) hilfreich bewertet wurden.
Insbesondere die Gelegenheit, sich mit anderen Studierenden
auszutauschen, wirke motivierend fiir die Teilnahme, um ei-
gene Liicken zu schlieffen. Eine Eingewohnung in den Hoch-
schulalltag falle mit lingerem Abstand zum Bildungssystem
schwerer. Denn 56% der Befragten haben erst wiahrend ihres
Berufslebens ein Hochschulstudium erwogen, mit der zentralen
Motivation einer Vertiefung eigener fachlicher Kenntnisse und
der Verbesserung ihrer Arbeitsmarkts- und Verdienstchancen.
Neun Zehntel der beruflich Qualifizierten zeigten eine hohe
Leistungsmotivation und Zielstrebigkeit (ziigiger Abschluss,
moglichst gute Noten, eigene Entwicklung) sowie eine positive
Studienerfolgserwartung.

Die Heterogenitit der Gruppe beruflich Qualifizierter zeigte sich
beziiglich Berufsdauer, Fortbildungen und der Nihe zwischen
Beruf und Studium: Aus dem Beruf bringen die Studierenden
tiberdurchschnittliche Sozialkompetenz (Teamfdhigkeit) und
praktische Fahigkeiten mit, die von 69% aller Befragten positiv,
von den Ingenieurstudierenden jedoch nur zu 54% als hilfreich
fiir ihr Studium bewertet werden. Durch die Zugangsregel der
Fachbindung (vor 2010: Ausbildung und drei Berufsjahre) brin-
gen die befragten Ingenieurstudierenden eine Ausbildung aus
Handwerk, Fertigung oder Technik mit. Insgesamt niitze eine
langere Berufserfahrung den Befragten beim Studium, wenn sie
mehr als acht Jahre im Beruf standen (76% sehen Nutzen), bei
kurzer Dauer (unter vier Jahren) nehme der Nutzen ab (61%).
Eine Verkiirzung der Zugangsjahre (zwei Berufsjahre ab 2010
in Rheinland-Pfalz) und eine Lockerung der Fachbindung (z.B.
fiir Meister freie Fachhochschulwahl) kann entsprechend zwar
das Studieneingangsalter senken und den Studienbeginn er-
leichtern, aber den Motivationsgewinn aus der Berufserfahrung
mindern (vgl. Grendel u.a. 2011: 13f.).

Zweitens

Da fiir die Offene Hochschule die Frauenforderung in den
MINT-Fachern ein Querschnittsthema ist, muss zur gezielten
Forderung dieser Gruppe die Evaluation der Gemeinsamen
Wissenschaftskonferenz (GWK): ,,Frauen in MINT-Fichern.
Bilanzierung der Aktivititen im hochschulischen Bereich“ be-
achtet werden, in der 2011 die Umsetzungen der politischen
Vorgaben (=BLK-Empfehlungen zur Frauenférderung 2002)
kritisiert werden: ,Statt einer konsequenten Umgestaltung
der klassischen ingenieurwissenschaftlichen und naturwis-
senschaftlichen Studienginge wurde vor allem auf Kontext-
und Begleitmafinahmen gesetzt“(GWK 2011: 3). So waren von
n=319 untersuchten Aktivititen und Initiativen zur Steigerung
des Frauenanteils in den MINT-Fichern entgegen der Schwer-
punktsetzung der BLK-Empfehlungen 75% Begleit- und Kon-

17 Nachholbedarf wird auch gesehen im wissenschaftlichen Schreiben und
der Selbstlernkompetenz, eigene Liicken zu erkennen und eigenstindig zu
schlieflen.

Abbildung 3: 56% der befragten Beschiftigten haben erst wihrend ihrer Be-
rufstitigkeit ein Hochschulstudium erwogen (Foto: Karin & Uwe Annas)

textmafinahmen (hauptsachlich Mafinahmen zur Information
und zur Motivierung von Schiilerinnen fiir ein MINT-Studium
sowie Maflnahmen zur ,Stirkung der Selbstwirkungserfah-
rungen® durch Workshops und Mentorings, vgl. GWK 2011:
29f.). Nur 17% der Initiativen setzten strukturelle ,,Studienre-
formmafinahmen® um, 5% der Initiativen sollten die Wissen-
schaftskultur bzw. das Studien- und Berufsumfeld verdndern,
2% zur besseren Vereinbarkeit/Work-Life-Balance dienen und
1% in der Forschung Impulse setzen. ,Die als notwendig erach-
tete Doppelstrategie im Hochschulbereich - Umsetzung von
Studienreformmafinahmen, flankiert von Offentlichkeitskam-
pagnen einerseits und Kontext- und Begleitmafinahmen ande-
rerseits - wurde nicht umgesetzt.“ (GWK 2011: 3). Statt auf die
Zielgruppe der Frauen zu zielen (,fixing the women®), sei fiir
nachhaltige Verinderungen vielmehr ein Ansatz notwendig,
der auf Handlungsstrategien zur Verdnderung der Organisa-
tionen und Institutionen selbst ziele (,fixing the organisation
vgl. GWK 2011: 142), namentlich der Schulen und Hochschu-
len, Unternehmen und Forschungseinrichtungen. Bedenklich
sei vor allem die Stagnation beim Studentinnen-Anteil seit
2000, die ungeniigende Nutzung des in Mathematik und den
Naturwissenschaften vorhandenen Potenzials an weiblichen
Nachwuchswissenschaftlern fiir eine wissenschaftliche Karrie-
re sowie Benachteiligungen insbesondere von Ingenieurinnen
auf dem freien Arbeitsmarkt: Da sie in die Hochschulen aus-
weichen, sei die Professorinnen-Quote hoher als in anderen Na-
turwissenschaften (vgl. GWK 2011: 90ff.). Notwendig sei eine
Neubestimmung der geforderten Ingenieurqualifikationen,
denn noch dominieren ein ,, médnnliches” Berufsbild und eine
Arbeitskultur ,,des Ingenieurs®. Diese miisse explizit in den Stu-
dieninhalten sowie Lehr- und Lernformen wiederzufinden sein,
womit eine Anderung des Selbstverstdndnisses der Professoren
einhergehen miisse. Dieses sei gepridgt von Frontalunterricht
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mit Ubungen, Multidisziplinaritit statt Interdisziplinaritit,
Vorselektion der Studierenden.”® ,Insgesamt absolvieren die
Studentinnen der MINT-Facher — mit Ausnahme der Informa-
tik an Fachhochschulen - ihr Studium mindestens so erfolg-
reich wie die Studenten und brechen eher seltener ihr Studium
ab. Aber sowohl bei Studentinnen als auch bei Studenten liegt in
der Verringerung der Studienabbruchquoten das entscheidende
Reservoir, um die Zahl der Absolventinnen und Absolventen
- und damit die Zahl hochqualifizierter Fachkrifte - zu erho-
hen.“ (GWK 2011: 57). Auflerdem weist die GWK auf weitere
unausgeschopfte Potenziale hin, da die BLK-Empfehlungen kei-
nen ,Wiedereinstieg“ von Berufsriickkehrerinnen thematisie-
ren, dagegen sehe z.B. das UK Resource-Centre for Women in
Science, Engineering and Technology (UKRC) ein erhebliches
Potenzial zur Steigerung der Frauenanteile in MINT-Fachern
bei den Wiedereinsteigerinnen (vgl. GWK 2011: 19£.).

Um in obigen Termini zu bleiben, fehlt in Deutschland noch das
Lfixing the leaky pipeline®. Aus diesen Erkenntnissen kann fiir
die inhaltliche und didaktische Konzeptionierung von wissen-
schaftlichen Weiterqualifizierungsangeboten geschlossen wer-
den, dass neben Schwerpunkten zu aktuellen Entwicklungen
der Mobilititsbranche, fiir Frauen attraktive Qualifizierungs-
bausteine, insbesondere wihrend oder nach beruflichen Pau-
sen, in Fachkarrieren hinein angeboten werden sollten.

Drittens

Nachhaltige Hochschulstrategien fiir mehr MINT-Absolven-
tInnen sollten vor allem beim T (Technik) ansetzen, denn
zwischen 1995-2009 ist zwar die Zahl der Hochschulabsol-
ventInnen um fast die Hilfte auf knapp 340.000 angestiegen.
Dabei wuchsen die MIN-Fachern, also Mathematik, Informa-
tik, Naturwissenschaften, mit einem Plus von 63% tiberdurch-
schnittlich, wahrend die technischen Fécher stagnierten: Die
Zahl der AbsolventInnen in den Ingenieurwissenschaften ist
nach einem starken Einbruch um die Jahrtausendwende 2009
wieder auf dem Niveau von 1995 angelangt. Dies entsprach
mehr AbsolventInnen aus den MIN-Fichern als fertigen In-
genieurInnen. Da jihrlich etwa 20.000 MINT-Fachkrifte zu
wenig ausgebildet werden, zeigen sich die Engpésse bei Neu-
Stellenbesetzungen vor allem bei den IngenieurInnen. Eine
Trendwende zeige die gesteigerte Zahl der StudienanfangerIn-
nen in den Ingenieurwissenschaften von gut 80.000 (2006) auf
113.000 (2009; vgl. Hetze fiir den Stifterverband fiir die Deut-
sche Wissenschaft 2011: 11). Auch Hetze kritisiert hohe Ab-

18 Handlungsempfehlungen fiir Studienreformen seien darauf zu priifen ,,ob
und in welcher Weise die vorgeschlagenen Ansitze geeignet sind, Frauen fiir
diese Studienginge zu gewinnen®. (S.10)

19 Das UKRC setzt in seinen Angeboten einen deutlichen Schwerpunkt bei
der Unterstiitzung von Frauen, die die Riickkehr in eine MINT-Karriere an-
streben. Vgl.: The UKRC ,,Priority policy actions” http://www.theukrc.org/
files/useruploads/files/ukrc_policy_proposal.pdf
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bruchquoten®: ,,Die prognostizierte Fachkrafteliicke bis 2020 wrir-
de um 2/3 geringer ausfallen, falls sich die hohen Abbrecherquoten
in den MINT-Fichern halbieren lieflen.“ (Hetze 2011: 15). Wahrend
der Verlust der StudienanfangerInnen aus MINT 40% betrage, liege
die Quote in den Sozialwissenschaften bei 25% und in der Medizin
nur bei 2% (vgl. ebenda). Zwischen 1997 bis 2007 wurden fast 1500
Professuren abgebaut, besonders in den MINT-Féchern: Die Inge-
nieurwissenschaften verloren 13% ihrer Professuren, Mathematik
und Naturwissenschaften 4,3% (vgl. Hetze 2011: 13). Unter diesen
erschwerten Bedingungen studieren junge Menschen, die laut HIS
2008 fiir das MINT-Studium ein oft iiberdurchschnittliches wis-
senschaftliches Interesse, hohe Verdienstmdglichkeiten, Status und
Arbeitsmarktchancen motivieren. Eher seltener haben sie Interesse
daran, zu gesellschaftlichen Verdnderungen beizutragen (vgl. Het-
ze 2011: 10f). Ein Quer-Einstieg aus einem anderen Fach oder die
Aufnahme des Studiums nach einer Berufstatigkeit sei innerhalb
der Ingenieurwissenschaften seltener als im Durchschnitt. Daher
tanden sich hier sehr junge Studierende, wobei die Technik ,,mann-
lich“ dominiert sei (obwohl zwischen 2000 und 2008 die Quote der
weiblichen Studierenden um 80% stieg). Wihrend Naturwissen-
schaftlerInnen eher akademische Elternhduser haben, finden sich
in den Ingenieurstudiengéngen eher BildungsaufsteigerInnen: ,,Die
thematische Néhe zu traditionellen technischen Ausbildungsberu-
fen scheint hier hilfreich zu sein.“ (Hetze 2011: 11).

Die genannten Zahlen weisen auf den hohen Bedarf an Verin-
derung der didaktischen Vermittlungstraditionen innerhalb der
Ingenieurwissenschaften hin, da insbesondere Bildungsaufsteige-
rInnen nicht tiber das familidre Erfahrungswissen verfiigen, mit
dem Abitur auch ausreichend fiir ein Studium qualifiziert zu sein.
Eintretende Selbstzweifel, weil ein Bruch mit den im eigenen Her-
kunftsmilieu traditionellen Berufswegen gewagt wird, konnen sich
auch bei beruflich Qualifizierten zeigen, die sich erst im spateren
Leben fiir ein Studium entscheiden. Wihrend das o.g. Beispiel aus
Rheinland-Pfalz veranschaulichte, dass studienflankierende (Uber-
gangs-)Mafinahmen sich positiv auf einen Studienerfolg auswirken,
weisen die hohen Abbruchquoten grundstindiger Studienginge
darauf hin, dass auch die traditionelle Hochschullehre von den Er-
fahrungen mit beruflich Qualifizierten lernen konnte — was letztlich
in Folge auf ein gemeinsames, innovativ auf lebenslanges Lernen
ausgerichtetes Hochschul-(Weiter-)Bildungskonzept hinauslaufen
kénnte.

Diese neue akademische (Nach-)Qualifizierung sollte auf Verdn-
derungen der Titigkeitsprofile innerhalb der Mobilitatswirtschaft
ausgerichtet werden:

20 Vgl.: Koppel will 2007 den Fachkriftemangel mindern durch Steigerung
der Studienerfolgsquote, da ein Drittel der StudienanfingerInnen ohne Ab-
schluss die Uni bzw. FH verlieff. Wihrend nur jeder fiinfte einer deutschen
Kohorte ein Hochschulstudium erfolgreich abschliefle, sei die Quote in Finn-
land dreimal so hoch (Vgl. Koppel 2007: 25).
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4. Verinderte Tatigkeitsprofile in der Mobilititswirtschaft ...

4.1. ... erfordern neue Studiengangs- und Weiterbildungsprofile

Eine Analyse der Bildungslandschaft im Zeichen von nachhal-
tiger Mobilitat zeigte 2012 einige Verdnderungen der Bedarfe
innerhalb der Mobilitatswirtschaft im Vergleich zu bestehen-
den Bildungsangeboten. In diesem Rahmen ergab eine Unter-
nehmensbefragung in Baden-Wiirttemberg (n=111, davon 53
Automobilunternehmen), dass sich vorhandene Studiengénge
der Bereiche Maschinenbau, Fahrzeug- und Verfahrenstech-
nik sowie Elektrotechnik in Richtung einer nachhaltigen Mo-
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bilitdt ausrichten sollten, wobei sie vor allem die Qualifikati-
onen in den Bereichen Batteriesysteme, Energiesysteme und
Gesamtfahrzeugkonzepte/-integration ausbauen sollten (vgl.
e-mobil BW 2012: 40). Dieses Ergebnis spiegelt im Wesentli-
chen die Erkenntnisse aus der Erhebung der Qualifikationen,
die nach Meinung der Unternehmen ausgebaut werden sollten,
wieder (vgl. e-mobil BW 2012: 37):

Weniger wichiig Kmne Angabe
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Abbildung 4 Quelle: e-mobil BW 2012: 37

In Expertengesprichen und Workshops wurde von den Unter-
nehmensvertreterInnen hervorgehoben, dass die Einfithrung
nachhaltiger Mobilititsformen GeneralistInnen erfordere, die
durch eigene Ausbildung ein hohes Systemverstindnis aufwie-
sen: ,, Insbesondere kurzfristig konnten Generalisten das vor-
handene Wissen sowie die Qualifikationen aus anderen Berei-
chen und von anderen Wissenstragern biindeln und erfolgreich
fir den Fortschritt in der technologischen Entwicklung nutzen.
Die erfolgreiche Einfithrung der Nachhaltigen Mobilitat diirfe
demnach entscheidend von Fachkraften abhéngen, die iiber die

Grenzen der jeweiligen Technologiefelder hinaus denken. Spe-
zialisten sind spétestens dann gefragt, wenn die Technologien
entwickelt und in die Serienfertigung gebracht werden sollen.”
(e-mobil BW 2012: 37). Tendenziell werden Schliisselqualifika-
tionen, beispielsweise die Batteriesysteme betreffend, nicht nur
zukiinftig als wichtig erachtet, sondern schon aktuell werde der
Bedarf als grofs und kurzfristig akut angesehen, wie die nach-
folgende Graphik nochmals verdeutlicht (entnommen e-mobil
BW 2012: 38, Abbildung 31).
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Abbildung 5 Quelle: e-mobil BW 2012: 38

Die grofie Nachfrage nach den genannten Qualifikationen be-
stehe schon aktuell, weil in der Automobilindustrie Entwick-
lungszyklen bis zu fiinf Jahren dauerten. Der Mangel werde
verschérft durch immer kiirzer werdende Produktzyklen auf
der Nachfrageseite - und den demografischen Wandel auf der
Angebotsseite (vgl. e-mobil BW 2012: 44). Der Vergleich der
akademischen Bildungsangebote verschiedener Hochschul-
typen zur nachhaltigen Mobilitdt, zur Rolle der Interdiszip-
linaritdt und Transparenz von Hochschulangeboten zeigte
Defizite bei der akademischen Weiterqualifizierung auf: ,Der
Weiterbildungsmarkt hat bislang nur mit vereinzelten Angebo-
ten auf den Bedarf zusitzlicher akademischer Qualifizierungen
im Bereich Nachhaltige Mobilitdt reagiert (e-mobil 2012: 29).
Derzeitige Weiterbildungspraxis sei die iiberwiegende Nut-
zung von Inhouse-Angeboten im Prasenzformat, gewiinscht
werden von den Unternehmen intensivere Kooperationen mit
Studierenden und Hochschulen: ,,Als Ursache fiir das geringe
Weiterbildungsangebot wurden die sehr unsichere Marktlage
im Bereich der Nachhaltigen Mobilitat und die kostenintensive
Entwicklung der Weiterbildungsangebote auf Anbieterseite an-
gefiihrt. Nachfrager der Weiterbildungsmafinahmen bemian-
geln an den derzeit bestehenden Angeboten, dass sie zu wenig
an den Bediirfnissen der jeweiligen Industrie ausgerichtet seien.
Vor allem in der Beratung, bei den Mobilititsdienstleistungen,
in der Energiewirtschaft und in der Automobilindustrie wiirde
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ein verstirktes Angebot in Anspruch genommen werden.“ (e-
mobil BW 2012: 46). Zum Vergleich: In der gesamtdeutschen
Mobilitatswirtschaft benennen Betriebe als Personalprobleme
den Fachkriftemangel (65%) und die Uberalterung (46%), etwa
die Halfte der Betriebe musste Kompromisse bei Personalein-
stellung eingehen (vgl. Cordes; Skubowius 2011: 30f., sie schlie-
en aus ihrer Untersuchung verschiedener Schwerpunktbran-
chen, dass der Fachkriftemangel besonders kleine (d.h. unter
zwanzig Mitarbeitende) Mobilitdtswirtschafts-Unternehmen
treffen werde; vgl. dieselben 2011: 34). Auf die Weiterbildung
erfahrener MitarbeiterInnen aus verwandten Themenberei-
chen miisse gesetzt werden, da bestehende Bedarfe nicht al-
lein durch AbsolventInnen und neu ausgebildete Beschiftigte
gedeckt werden konnen: ,, Insbesondere kurz- bis mittelfristig
diirfte die Qualifizierung der Akademiker tiber die Weiter-
bildung zu gewdhrleisten sein, um das bestehende Know-how
in den entsprechenden Segmenten aufzubauen. Die Experten
sind sich einig, dass die Weiterbildung das entscheidende The-
ma ist, um die Nachhaltige Mobilitit zu férdern und um deren
Einfithrung zu ermoglichen bzw. zu erleichtern.” (e-mobil BW
2012: 45). Die Unternehmen wiinschen wegen des fehlenden
Angebots von ausgebildeten AbsolventInnen einen Ausbau der
Weiterbildungsmafinahmen, halten es aber nicht fir ,,zwin-
gend notwendig®, neue grundstidndige und konsekutive Studi-
enginge einzufithren (vgl. e-mobil 2012: 47).
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4.2. ... erfordern Umstellungen in der Produktion und bei Arbeitsplatzprofilen

Am Beispiel der Umstellung der Automotive auf E-Mobilitét
skizziert Meifiner veranderte Tatigkeitsmuster. Er leitet aus den
neuen technischen Erforderungen ab, von welchen Verande-
rungen Arbeitsplatze bei Zulieferern und OEMs betroffen sein
werden: ,,In den letzten Jahren dominierte der Elektronikeinsatz
im Fahrzeug die neuen Anforderungen an die Beschiftigten -
Know-how in den Bereichen Elektronik, Mechatronik und der
Software-Entwicklung wird entscheidend sein, um die Innova-
tionsdynamik zu bewiltigen. Durch die Umstellung auf Elek-
troantriebe kommen weitere Herausforderungen auf die Aus-
und Weiterbildung der Beschéftigten hinzu. Zentral bei diesen
Herausforderungen sind nicht einzelne Kompetenzen, sondern
die Integration von verschiedenen Wissensarten und Fahigkei-
ten. Neben diesen technologischen Herausforderungen fordert
die zunehmende Komplexitit der Produktionsprozesse von den
Belegschaften breiter angelegte Fertigkeiten.“ (Meifiner 2010:
4). Genauer beschreibt er den Systemwechsel*" im Vortrag ,,Die
nationale Plattform Elektromobilitit als deutsches Modell der
Industriepolitik: Die E-Mobilitdt sei eingebettet in die Energie-
und Klimapolitik der Bundesrepublik. Mit der Elektrifizierung
werde jede Stufe der Wertschopfungskette verdndert werden,
wobei eine Serientauglichkeit erst ermdglicht werde, wenn die
Traktionsbatterie leichter und billiger wiirden sowie mehr Spei-
cherkapazitit hitten. Dies sei weiter gekoppelt an einen Ausbau
der Auflade-Infrastruktur. Beeinflusst wiirden Arbeitsplatzbe-
schreibungen und Fahrzeugkonzepte durch das Zusammenspiel
von strukturellen Anderungen auf Produktseite (Anteilsver-
schiebungen von Fahrzeugtypen und -groflen), umwiélzenden
Anderungen der Antriebskonzepte (Hybrid- und E-Fahrzeu-
ge) und technologischen Veranderungen (Komponenten und
Werkstoffen).

Im Vergleich zu der jetzigen Verbrennungsmotorfertigung ver-
schoben sich beim Einbau alternativer Antriebe die Kompeten-
zanforderungen und Qualifikationen (Vgl. Meifiner 20.11.2012
Folie 20f. nach dem ELAB-Forschungsbericht):

1. Die Elektrik bzw. Elektronik gewinne im Vergleich zur
Mechanik an Bedeutung.

2. Montagetatigkeiten losten die formgebenden Ferti-
gungsprozesse zunehmend ab.

21 Meifiner, Heinz-Rudolf: ,Die nationale Plattform Elektromobilitét als
deutsches Modell der Industriepolitik“. Vortrag von Dr. Meifiner, FAST e.V.
am 20.11.2012 in der Vortragsreihe ,,Energiewende — E-mobilitit“ (Organisa-
tion Herbert Scheibe, Institut fiir Sozialwissenschaften und IGM, zusammen
mit der Kooperationsstelle Hochschulen - Gewerkschaften Region SiidOst-
Niedersachsen an der TU Braunschweig)

3. Die Montagearbeit werde zunehmend komplexer, flexi-
bler und anspruchsvoller.

4. Ein ,Qualifikationsshift“ erfolgte zu Fach- und Prozess-
kompetenzen, ,,Erfahrungswissen®

5. Der Umgang mit Hochvolt-Systemen werde zur neuen
zentralen Qualifikationserfordernis fiir Beschaftigte in
Produktions- und Montagebereichen.

6. Durch die Optimierung konventioneller Komponenten
(Reinraum, Sorgfalt) sowie Leichtbau und neue Werk-
stoffe wiirden sich die Kompetenzanforderungen erwei-
tern.

7. Elektromobilititsspezifische Ausbildungsinhalte miiss-
ten in bestehende Berufsbilder integriert werden (z.B.
Umgang mit Hochvolt-Systemen als Modul).

8. Die Spanne der Ausbildungsberufe werde um mecha-
tronische und industrielle Elektro-Berufe erweitert
werden.?

9. Groflere Weiterbildungsbedarfe wiirden fiir den Um-
gang mit Hochvoltsystemen (,elektrotechnisch unter-
wiesene Person’, ,,Elektrofachkraft®) entstehen.

10. Neuer Arbeits- und Gesundheitsschutz werde erforder-
lich durch den Umgang mit den Traktionsbatterien als
grofite potenzielle Gefahrenquelle (elektrische Spannung
im Hochvoltbereich und Gefahrstoffe wie z.B. Lithium).

Beispielhaft skizziert Meifiner veranderte Maschinenbau-T4-
tigkeiten anhand der Zeiten, die tiblicherweise beim Bau eines
Verbrennungsmotors fiir das Zerspanen benétigt werden im
Vergleich zum E-Antrieb: Bei der Umstellung der Produktion
vom Verbrennungsmotor auf die Produktion von E-Motoren
reduzierten sich die zugrundeliegenden Produktionsprozes-
se von 100% auf 53% beim Drehen, auf 29% beim Frisen, auf
22% beim Bohren und beim Schleifen auf 22% (vgl. Meifiner
20.11.2012 Folie 18). ,Insgesamt wird sich der Aufwand der
Zerspanungszeiten beim Elektroantrieb auf nur noch 26% im

22 Das Bundesinstitut fiir Berufsbildung (BIBB) hat die dreieinhalbjéhrige
Berufsausbildung ,,Kfz-Mechatroniker-In“ im Auftrag der Bundesregierung
gemeinsam mit den Sozialpartnern und Sachverstindigen aus der betriebli-
chen Praxis den aktuellen technologischen Entwicklungen angepasst. Weil
Kfz-Betriebe verstiarkt mit elektronischen Systemen, neuen Antriebskonzep-
ten und Werkstoffen konfrontiert werden, ergeben sich verdnderte Anforde-
rungen an das Berufsbild der Kfz-MechatronikerInnen - z.B. zu Service- und
Wartungsumfingen, neuen Reparatur- und Diagnosemethoden, zu Vorga-
ben der Schadstoffreduzierung sowie in Bezug auf neue Antriebsarten und
Baustoffe. Die neue Berufsstruktur, die ab 1.8.2013 vermittelt wird, enthilt
daher den Schwerpunkt ,,System- und Hochvolttechnik®, der sich unter an-
derem mit neuen Antriebsarten wie Hybrid- und Elektro-Motoren sowie mit
der Anwendung der Hochvolttechnologie in Fahrzeugen befasst. http://www.
bibb.de/neue-berufe-2013
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Vergleich zum Verbrennungsmotor belaufen. Entsprechend
droht, dass etwa 50% der Werkzeugmaschinen-Nachfrage aus
der Automobilindustrie beim Ubergang vom Verbrennungs-
zum Elektromotor wegfallen wird.“ (Meifiner 2012: 16).

Durch die neuen Fertigungs- und Montageprozesse mit der
Elektrifizierung des Antriebsstrangs ergiben sich Verande-
rungen in den Qualifikationsanforderungen. Diese duflerten
sich in der Reduzierung der Komplexitit bei Motoren und
Getriebe. Beispielsweise wiirden in einem Kraftfahrzeug mit
Verbrennungsmotor ca. 1.400 Teile im Antriebsstrang (dieser
umfasst Motor und Getriebe) benétigt.® Dabei setzte sich der
6-Zylinder aus 140 mechanischen Einzelteilen zusammen. Die
Komplexitit reduziere sich drastisch beim Elektroantrieb: hier
wiirden ca. 210 Teile im Antriebsstrang (fiir Elektromotor und
Getriebe) gebraucht, der Elektromotor allein setze sich aus 14
Bauteilen zusammen.

Neue Fertigungs- und Montageprozesse entstiinden dagegen
durch den Einbau der Batterien im Bereich der Zellproduktion,
beim Zusammenbau von Batteriepacks sowie bei der Verdrah-
tung und Verkapselung. MeifSner prognostiziert einen Anstieg
der Qualifikationsanforderungen durch die Elektrifizierung
des Antriebsstrangs fiir IngenieurInnen hinsichtlich ihrer
Kenntnisse in den Feldern Elektrotechnik- bzw. Elektronik,
Elektro-Chemie/Beschichtungstechnik und Werkstoffe, im
Thermomanagement, in der Steuerungs- bzw. Regelungstech-
nik, hinsichtlich von Leichtbau-Werkstoffen und in der Syste-
mintegration. Auf der Ebene der Facharbeit verdnderten sich
entsprechend die Qualifikationsanforderungen durch den Um-
gang mit der Hochvolttechnologie und durch neue Fertigungs-
prozesse. Grundkenntnisse von elektrischen Wirkprinzipien
wiirden wichtiger und das Wissen um Werkstoftverhalten. Die

Prozesssicherheit in den neuen Produktionsprozessen miisse
gewihrleistet werden, ebenso die Qualitatssicherung der neu-
en Produkte. In den Werkstétten wiirden sich die Sicherheits-
vorschriften durch den Umgang mit der Hochvolttechnologie
andern. Zudem wiirden Kenntnisse in der Bedienung von elek-
tronischen Analysesystemen erforderlich werden (vgl. Meifiner
20.11.2012 Folie 19).

Durch neue Antriebsstrang-Komponenten wiirden die Kom-
petenzanforderungen hinsichtlich der zukiinftig wesentlich
hoheren Automatisierung sowie hinsichtlich der Sicherstellung
hoher, gleichbleibender Qualitét steigen.

Weitere komponentenspezifische Qualifikationserfordernisse
entstiinden durch das Batteriesystem hinsichtlich der Verbin-
dungs-/Fiigetechnik (Arbeiten unter Strom), der Qualitatssi-
cherung und der Priifung sowie entsprechender Tests (Elektrik,
Dichtigkeit). Demzufolge erforderten Elektro-Motoren Qua-
lifikationen zur Montage, Qualititssicherung, Priifung sowie
Tests. Bei dem Einbau von Brennstoftzellsystemen wiirden
technische Kompetenzen gefragt, die sich dem Chemiebereich
annihern, z.B. bei der Diinnfilmbearbeitung und der elektro-
chemische Beschichtung und die auch chemisch-technische
Fachkompetenzen der Qualitdtssicherung, Sorgfalt und Rein-
heit betréifen. Spezifische Kenntnisse wiirden zudem fiir die
alternativ entwickelten H2-Tanks beziiglich Hochdruck und
Leichtbau notwendig werden (vgl. Meifiner 20.11.2012 Folie 21).

Fur die Wertschopfungskette bedeute die Elektromobilitat ei-
nen Systemwechsel auf jeder Stufe: etablierte Zulieferer wiirden
innovativ an neue Technologien ankniipfen miissen und aufSer-
dem wiirden neue Akteure (z.B. Batteriehersteller und Energie-
versorgungsunternehmen) sich an der Produktion beteiligen
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23 Vgl. Bain 2010 / MMC 2010 / Continental http://www.emot.de/wissen/
motor/e_mot_ex/index.htm nach Meifiner 17.11.2010: Elektromobilitit. Aus-
wirkungen auf Wertschopfungsstrukturen und Beschaftigung F13.
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wollen. Durch die Elektrifizierung stelle sich die Frage nach den
Kernkompetenzen bei OEMs neu beziiglich der Eigen- oder
Fremdfertigung. Dies betrdfe sowohl die Herstellungsorte fiir
den Hybridantrieb (Batterie, E-Motor, Steuerungs-Elektronik)
wie auch den Elektroantrieb (Batteriesystem, E-Motor, Leis-
tungselektronik).

Die Einfiihrung der Elektromobilitit wirke sich auf die Zu-
liefererbranchen wie Gief3ereien und den Werkzeugmaschi-
nenbau (vgl. Meifiner 2012: 15) aus: Tendenziell werde die
Stahlherstellung vom deutlichen Riickgang im Stahlbedarf
betroffen sein. Beim Prozess des Metallgusses wiirden folgen-
de Komponenten deutlich weniger nachgefragt werden: Zylin-
derkurbelgehiuse, Gleitlager, Zylinderkopfdecke, Olwanne,
Schwungrad, Dichtflansche, Kolben, Zylinderkopf, Saugrohr,
Auspuftkrimmer, Drosselklappenstutzen, Abgaskiihler, Ab-
gasriickfiihrventil, Turbolader, Kurbel-/Ausgleichs-/Nocken-
welle, Zahnréder, Zahnriemenscheiben und Kupplungsdeckel.
Stark werde der Prozess des Schmiedens zuriickgehen, dies
betrife die Komponenten Kurbelwelle, Pleuel, Nocken- und
Ausgleichswelle sowie Getriebeschaltungselemente. Einen wei-
teren deutlichen Riickgang wiirden die Produktionsprozesse
des Pressens, Stanzens und des Tiefziehverfahrens durch die
betroffenen Komponenten Zylinderkopfdeckel, Olwanne, Was-
ser-/Ol-/Ladeluftkiihler, Schwall-/Abschirmbleche, Motorauf-
hidngungen, Steuerkette, Kupplungslamellen, Stiitzbleche,
Drehmomentwandler, Getriebeschaltungselemente, Abgasan-
lage sowie Ziind- bzw. Glithkerzen haben. Der letzte Prozess
der mechanischen Bearbeitung bzw. Oberflichenvergiitung
werde ebenfalls stark zuriickgehen, wobei diese Verdnderung

die Komponenten Kurbelwelle, Pleuel, Nocken- bzw.- Aus-
gleichwelle, Stirnrader, Getriebewellen, Zahnrider, Ventile,
Ventilsitze/-fithrungen und Tassenstof3el betrife.

Meifiner bilanziert: ,Wenn aber im Hinblick auf elektrische
Antriebe die Wertschopfung zum Teil deutlich reduziert wird,
andere Produktionsprozesse und veridnderte Qualifikationsan-
forderungen (...) auf die Belegschaften zukommen, ist die Frage
zu beantworten, mit welchen und mit wie vielen Beschiftigten
in naher Zukunft und in mittlerer Zeitperspektive Automobil-
produktion in Deutschland stattfinden wird.“ (Meifiner 2012:
19f.). Hier sei politische Gestaltung gefragt, da der zu erwar-
tende tiefgreifende Strukturwandel nicht den freien Markt-
kréften iiberlassen werden diirfe.

Auf Niedersachsen bezogen stellt sich vor diesem Hinter-
grund die Frage, welche Qualifikationen aus bereits verdn-
derten Titigkeitsfeldern beruflich qualifizierte Beschiftigte
neben den genannten AkademikerInnen als neue Zielgruppe
fir eine wissenschaftliche Weiterbildung mitbringen. Denn
laut Antrag zur BMBF-Wettbewerbsrunde 2011 ,Aufstieg
durch Bildung: offene Hochschulen - Aufbau eines landes-
weiten Rahmenkonzepts fiir Lebenslanges wissenschaftli-
ches Lernen und Offene Hochschule in niedersidchsischen
Schwerpunktbranchen wird sich der ,,Ausbau eines landes-
weit strukturierten Weiterbildungsangebots (...) verstarkt
an den speziellen Anforderungen der nicht traditionellen
Zielgruppen orientieren, damit diese im Berufsleben neue
Entwicklungsperspektiven erschlieffen koénnen.“ (ebd.: 4).

4.3. ... erfordern mehr Weiterbildung in der niedersichsischen Schwerpunktbranche

Ein bedeutendes Segment der niedersichsischen Mobilitéts-
wirtschaft sei der Fahrzeugbau, stellt eine Studie des Nieder-
sachsischen Instituts fiir Wirtschaftsforschung (NIW Han-
nover) heraus. Das ,,Cluster um die Mobilitit, zu dem auch
Schienen- und Schiffbau zu zihlen sind, mache ,,Niedersach-
sens herausragende, alles andere dominierende technologische
Starke aus“ (Cordes; Skubowius 2011: 12), da in dieser Schwer-
punktbranche ein grofler Anteil an Umsatz und Beschiftigten
des Landes mit einer regional spezialisierten Infrastruktur zu
finden sei. Von den 135.000 Erwerbstdtigen in der niedersich-
sischen Mobilitatswirtschaft (dies sind 15% der deutschland-
weit Beschiftigten) arbeiten allein im Fahrzeugbau 114.000,

weitere 14.000 sind im maritimen Sektor (dies entspricht 25%
der deutschlandweit in diesem Sektor Titigen) sowie 8.000 im
Feld der Aviation beschiftigt (Cordes; Skubowius 2011: 6).**
Das niederséchsische Mobilitétscluster weist eine grofibetrieb-
liche Pragung auf, obwohl zu 73,5% Unternehmen Betriebsgro-
3en von einem bis 20 Mitarbeitenden aufweisen, 20,7% mittle-
re Groflen von zwanzig bis 250 Mitarbeitenden und mehr als
250 Beschiftigte nur in 5,8% der Betriebe anzutreffen sind.
Trotzdem tiberwiegt die totale Beschaftigtenanzahl in Grof3-
betrieben, denn die Mitarbeitenden verteilen sich zu 4,5% auf
kleine, zu 14,4% auf mittlere und zu 81,1% auf grofle Betriebe
(vgl. Cordes; Skubowius 2011: 7£.).

24  Bei Abgrenzung der Schwerpunktbranchen haben sich Cordes/Skubo-
wius an der Wirtschaftszweigsystematik Ausgabe 2003 (WZ 2003) orientiert.
Beriicksichtigt haben sie fiir die Mobilitdtswirtschaft die Gliederungsnum-
mern 34 (Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen), 351 (Schiff-
und Bootsbau), 61 (Schiffbau) und 252 (Luft- und Raumfahrzeugbau). Durch
diese Engfassung entfallen spezifische Bereiche des Handels sowie die Logis-
tikwirtschaft. (vgl. dieselben 2011:3). Laut niedersdchsischem Minister fiir
Wirtschaft, Arbeit und Verkehr Olaf Lies schaffe die Mobilitatswirtschaft al-
lein in der Metropolregion Hannover-Braunschweig Géttingen Wolfsburg di-
rekt 186.000 Arbeitsplitze (Grufiwort in StandPunkt vom 5.Dezember 2013/
Sonderausgabe Automotive Cluster. Das Zulieferernetzwerk der Metropolre-
gion 2014).
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Allein im Automobilbau arbeiten 109.000 Menschen, das sind
ein Fiinftel aller Industriebeschiftigen in Niedersachsen, zu-
dem finden sich im Sektor Automobilbau iiber 50% der nie-
derséchsischen Forschungs- und Entwicklungsmitarbeitenden
und sogar 60% der Forschungsausgaben. Mit den Kraftfahr-
zeug-Zulieferern der Bereiche Chemie, Kunststoff, Gummi,
Elektro, Metallverarbeitung, Stahl etc. ,diirfte man in Nieder-
sachsen auf einen industriellen FuE-Anteil von iiber drei Vier-
tel kommen, der fiir das Automobil forscht. Nicht gerechnet
sind hierbei die Kapazititen an Hochschulen und aufleruni-
versitiren FuE-Einrichtungen, die in Niedersachsen eben-
falls eine starke Affinitdt zu Maschinen- und Fahrzeugbau so-
wie Fertigungstechnik haben.“ (Cordes; Skubowius 2011: 12)

Cordes/Skubowius sehen im Branchenvergleich mit den Clus-
tern Agrartechnik/Erndhrungswirtschaft und Gesundheit/
Sozialwirtschaft die Mobilitatswirtschaft insgesamt (20%) wie
auch im Hinblick auf die einzelnen Qualifikationsgruppen als
eine Branche mit durchschnittlicher Weiterbildungsbeteiligung.
Allerdings gebe es eine niedersichsische Besonderheit, da hier
eine hohere Weiterbildungsquote von Fachhochschulabsolven-
tInnen auffalle, die ,ebenso tiberdurchschnittlich im Vergleich
zu Deutschland insgesamt in der Mobilitatswirtschaft tatig sind.
Demgegeniiber stehen in den tibrigen Qualifikationen tendenzi-
ell etwas niedrigere Weiterbildungshéufigkeiten.“ (Cordes; Sku-
bowius 2011: 27). Als Kompromiss bei der Personaleinstellung
werde Weiterbildung relativ selten (als Strategie gegen Qualifi-
kationsméngel) eingesetzt: ,In der Mobilitidtswirtschaft sind in
jedem 2. Betrieb Kompromisse bei der Personaleinstellung erfor-
derlich, in den iibrigen Schwerpunktbranchen ist dies - wie auch
sektoriibergreifend - nur in einem Viertel der Betriebe der Fall
(...). Dabei umfassen die Kompromisse in der Mobilitdtswirt-

schaft deutlich seltener einen hoéheren Einarbeitungsaufwand
(19%, tbrige Branchen jeweils 64%)(...) Vielmehr liegt es ver-
mutlich an der hoheren durchschnittlichen Betriebsgrofie, dass
in der Mobilititswirtschaft grundsatzlich mehr Kompromisse
verschiedener Art eingegangen werden miissen® (vgl. S.31f).

Cordes/Skubowius interpretieren den geringen Nutzungsgrad
von Weiterbildung bei der Stellenbesetzung in niederséchsischen
Betrieben auf zwei Arten: ,,Zum einen besteht die Moglichkeit,
dass die Disparititen zwischen Anforderungs- und Bewerber-
profil in Niedersachsen stirker ausgeprigt sind, d.h. entweder
sind die Bewerber in einem geringeren Mafle entsprechend qua-
lifiziert oder die Anforderungen sind deutlich hoher. Unter die-
sen Bedingungen kann Durchfiithrung interner Weiterbildungs-
mafinahmen in Niedersachsen nur in begrenztem Mafle Defizite
abmildern. Zum anderen wire eine alternative Interpretation,
dass in den niedersdchsischen Betrieben Weiterbildung seltener
zur Behebung von Qualifikationsdefiziten eingesetzt wird.“ (die-
selben 2011: 32). Thre Auswertung des Betriebspanels zeigt den
besonders hohen Fachkriftebedarf in der Mobilitatswirtschaft
bei niedersichsischen Kleinbetrieben (unter 20 Beschiftigte).
Reagiert werde darauf mit einer im Vergleich zum Bundesdurch-
schnitt starkeren Reduzierung der Anspriiche an fachliche Qua-
lifikationen und einer selteneren internen Weiterbildung. Werde
die Weiterbildungsbeteiligung jedoch nicht deutlich erhoht, sei
die mittel- bis langfristige Wettbewerbsposition der in Nieder-
sachsen besonders strukturprigenden Wirtschaftszweigen ge-
fahrdet, denn diese hiange ,entscheidend davon ab, inwieweit
bereits kurzfristig die Anstrengungen im Bereich der Bildungs-
politik ausgeweitet werden kénnen.“ (Cordes; Skubowius 2011:
34). Dazu die folgende Graphik, in der die Ergebnisse von Cor-
des/Skubowius (2011: 53f.) gegeniibergestellt werden:

Kompromisse bei der Personaleinstellung nach Schwerpunktbranchen 2008 (Deutschland
und Niedersachsen; Durchschnitt im Vergleich zu Grofibetrieben ab 250 Beschiftigte)

Anteil an allen Betrieben (Beteiligung) bzw. an allen Betrieben mit Kompromissen in %

é. E 2; Art der Gesamt- | Mobilitats- Agrar- Gesund- 250 + Nie- 250 +
@ § E eingegangenen wirt- wirtschaft technik / heits- / Beschaf- der- Beschaf-
S 3 g— Kompromisse schaft Erndhrungs- Sozial- tigte in sachsen tigte
=3 « wirtschaft wirtschaft Gesamt- Insg in NDS
9 o < wirtschaft

o B
™ Er o Kompromisse 27 51 26 27 36 23 34
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5 | fachliche
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25 Fallbedingt wurde die Antwort ,,Arbeitszeitvorstellung verindert® zu
sonstigen Kompromissen hinzugezihlt.
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5. Beispiel Automobilproduktion: verinderte Qualifikationen und Titigkeitsprofile

Gegen die These, dass die Disparititen zwischen Anforderungs-
und Bewerberprofil in Niedersachsen stirker ausgepragt seien,
weil die Bewerber in einem geringeren Mafle entsprechend qua-
lifiziert seien, spricht die Untersuchung zur Ausbildungsqualitit
in der Automobilmontage von Clement (2007: 35-45). Sie weist
nach, dass Beschiftigte eher zu kompetent fiir einfache Titig-
keiten in modernen Produktionssystemen sind, denn durch ihre
Facharbeiter-Ausbildung seien sie haufig tiberqualifiziert fiir die
repetitiven Elemente der Fertigung. Sie skizziert zwei Trends:
Einfache Produktionsarbeit sei fachlich weiterhin auf einem
geringeren Anspruchsniveau angesiedelt, aber durch Komple-
mentdraufgaben, wie z. B. im dispositiven, arbeitsorganisatori-
schen und koordinativen Bereich (wo es auf Prozesswissen und
Kommunikationsfahigkeit ankomme) seien die Tatigkeiten auch
komplexer und anspruchsvoller geworden.

Zum einem existieren in der Automobilindustrie weiterhin
Einfacharbeitsplitze mit kurzen Taktzeiten, immer wieder-
kehrenden Verrichtungen und hohem Standardisierungsgrad.
Diese Arbeiten seien nicht weniger eintdnig und belastend als
in vergangenen Jahrzehnten, finden aber in einem verdnderten
organisatorischen Umfeld statt, denn die Leistungskontrolle le-
gitimiere sich anders als zuvor: ,Wihrend frither die Autoritdt
des Vorarbeiters oder Meisters dafiir sorgte, dass Ausdauer, Ar-
beitsdisziplin und Leistungsbereitschaft wiahrend der ermiiden-
den Routinearbeit nicht nachlieflen, ist die personliche Aufsicht
heute zum Teil einer abstrakten Leistungskontrolle mit Hilfe
von Leistungskennzahlen und elektronischen Kontrollsystemen
gewichen. Gleichwohl sind die Vorgabe von Handlungszielen,
die Auswahl von Arbeitsmethoden und -werkzeugen, Hohe und
Genauigkeit der Leistungserbringung und auch die Kontrolle des
Arbeitsergebnisses der Entscheidung des Arbeitenden entzogen
und werden ihm extern vorgegeben. Die Legitimitdt dieser Vor-
gaben rithrt heute - so jedenfalls der gingige betriebliche Diskurs
- nicht mehr aus den ungleichen Machtverhaltnissen innerhalb
der betrieblichen Hierarchie, sondern aus Kennzahlen des inter-
nationalen Marktes, die (in scheinbar objektivierter, daher kaum
verhandelbarer Form) auf den einzelnen Arbeitsplatz herunter
gebrochen und umgerechnet werden.“ (Clement 2007: 35£.)%.

Zum anderen habe eine Héherqualifizierung iiber eine ,,Qualifi-
kationsverschiebung® stattgefunden, denn viele Absolventinnen
und Absolventen des Dualen Systems wiirden ,,in Arbeitsberei-
chen unterhalb ihres Qualifikationsniveaus eingesetzt, an denen
sie arbeitsteilig z.T. kleinste Verrichtungen in kurzen Arbeits-
takten und hoher Standardisierung ausfiithren. Eine umfassende
berufliche Qualifizierung wire zur Erledigung dieser Arbeiten
auf den ersten Blick gar nicht notwendig — werden doch in vielen

26 Volker Hielscher diagnostizierte dhnlich bereits 2005 in seiner Disser-
tation ,,Verfliissigte Rhythmen. Flexible Arbeitszeitstrukturen und soziale
Integration“ mit dem Fokus auf Zeitmodelle in einer VW-Fallstudie verin-
derte ,entgrenzte“ Tatigkeitszuschnitte, die er aus dem Zusammenspiel aus
Vertrauensarbeit, Leistungssteigerung und Rationalisierung ableitete (vgl.
insbesondere S.104-133).

Landern und wurden bis in die 1980er Jahre hinein auch bei uns
vergleichbare Arbeitspldtze mit An- oder Ungelernten besetzt. In
Deutschland jedoch hat sich in den 1970er und 1980er Jahren ein
beinahe ,lautloser (Kleinert et al. 2000: 186) Anpassungspro-
zess vollzogen, in dessen Verlauf rund 5 Mio. Arbeitsplatze fiir
unqualifizierte Fachkrifte abgebaut wurden, jedoch etwa ebenso
viele fiir qualifizierte Arbeitende neu entstanden (ebda.). Diese
Qualifikationsverschiebung entsprach zum einen betrieblichen
Bedarfen nach kompetenten und zuverlassigen Fachkraften, zum
anderen bildungspolitischen Bestrebungen nach Ausbildung fiir
moglichst alle Jugendlichen und drittens einem gesellschaft-
lichen Bildungsbedarf auf Seiten der Jugendlichen und ihrer
Eltern.“ (Clement 2007: 38). Werden aber vormals typische Ar-
beitspldtze fiir An- und Ungelernte mit Facharbeiterinnen und
Facharbeitern besetzt (selbst wenn diese in einem anderen Beruf
ausgebildet wurden), so konne eine ,,schleichende Dequalifizie-
rung“ (Clement 2007: 39) folgen. Denn ihre an ganzheitlichen
Arbeitsvollziigen orientierte beruflich organisierte Ausbildung
entspriche nicht den dort geforderten Kompetenzen: Hoch stan-
dardisierte, kurztaktige und repetitive Tatigkeiten erforderten
vor allem die Fahigkeit, die jeweilige T4tigkeit fliissig und gleich-
maflig mit hoher Prazision und Fingerfertigkeit immer wieder
ohne grofiere Aufmerksamkeitsschwankungen zu wiederholen.
Weil an diesen Arbeitsplitzen vor allem Durchhaltevermdgen
und die Bereitschaft, iiber lingere Zeitraume hinweg Routine-
tatigkeiten auszufiihren, gefragt sei, konnten Facharbeiterinnen
und Facharbeiter sich frustriert und unterfordert fithlen (ebd.).

Bezogen auf eine Weiterqualifizierung zum Meister oder Techni-
ker oder ein berufsbegleitendes Studium ist fiir diese Beschiftig-
tengruppe zu iiberlegen, ob eine in diesem T4tigkeitsprofil erlebte
Dequalifizierung nicht auch jegliche weitere Motivation hemmt.
Denn selbst wenn nach erfolgter Hoherqualifizierung monetare
Anreize locken sollten, werden die unterqualifiziert Beschiftig-
ten sicher misstrauisch bleiben, ob die Betriebe ihnen auch nach
Abschluss einer moglichen Weiterbildung ihren héheren Ab-
schliissen addquate herausfordernde Positionen anbieten werden.

Bessere Voraussetzungen fiir eine Weiterqualifizierung erfiillen
sicher diejenigen, die in anspruchsvolleren Feldern eingesetzt
werden. Dazu differenziert Clement, dass sich parallel zu den be-
schriebenen Einfacharbeitsplitzen angereicherte Tatigkeitsprofi-
le entwickelten: ,,Anders als frither und sicherlich zum Teil auch
als Konsequenz der hoheren Qualifikation dieser Beschiftigten
sind um die Kerntitigkeiten in der Produktion herum Aufgaben
entstanden, die ginzlich anders strukturiert sind als die genann-
ten monotonen Teiltitigkeiten. Im Umfeld der Kerntatigkeit fal-
len Aufgaben in der Arbeitsorganisation, Arbeitsplanung, Qua-
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litatsverbesserung und Koordination an, die umfassende, hiufig
auch nicht-fachliche Kompetenzen im Team und in der Kommu-
nikation mit anderen Bereichen erforderlich machen. An dieser
Stelle sind nicht nur Flexibilitdt und Offenheit gefragt, sondern
auch Prozesstibersicht, Teamfahigkeit, Verstindnis fiir techni-
sche sowie fiir ablauforganisatorische Fragen und Problemlose-
fahigkeit.“ (Clement 2007: 40).

Clement fordert ein modularisiertes lebenslanges Ausbildungs-
system abgeleitet aus ihrer Arbeitsthese: ,,Die durch Technisie-
rung und neue Formen der Arbeitsorganisation entstandene He-
terogenisierung der Arbeitsverhiltnisse in ganzheitlich angelegte,
mit hohen Probleml6seanforderungen ausgestattete Arbeitsplat-
ze einerseits und Arbeitsplatze mit begrenzten Qualifikationsan-
forderungen andererseits, hat je nach Wirtschaftsbereich und Ta-
tigkeitsfeld unterschiedliche Ausprigungen, ist aber durchgéingig
feststellbar. Es entstehen offenbar im Inneren der betrieblichen
Arbeitsorganisation Bereiche, in denen Arbeitende von den
(nicht mehr ganz so) neuen Formen des Wissensmanagements
sowie ganzheitlicher und eigenverantwortlicher Arbeitsorgani-
sation profitieren, wahrend in anderen Bereichen repetitive und
standardisierte Arbeit vorherrscht. Diese Produktionsstrukturen
machen neue Formen des Wissensmanagements und des Kom-
petenzerwerbs erforderlich, die teilweise in den Betrieben schon
verfolgt werden, die es aber zu systematisieren und strukturell zu
unterstiitzen gilt.“ (Clement 2007: 40) Clement mdchte auf einer
breiteren Basis Entwicklungsméglichkeiten fiir den Bereich ein-
facher Arbeit fordern, indem formalisierte und anschlussfahige
zertifizierte Qualifizierungs- und Weiterbildungsoptionen be-
reitgestellt werden. Mittels einer niedrigeren Einstiegsebene solle
die Arbeitsfihigkeit in einfachen Einsatzfeldern gesichert werden
und durch eine kontinuierliche Kompetenzentwicklung (paral-
lel zur Erwerbstitigkeit angeboten) ergénzt werden. Die vorge-
schlagenen Strukturen sollten die lebenslange Qualifizierung
durch Aufstiegsperspektiven von der niedrigsten bis zur hochs-
ten Qualifikationsstufe erméglichen. Grundsétzlich liefle dieses
Qualifizierungskonzept nationale Regelungen zur Facharbeiter-
ausbildung weiterhin zu, eréffne aber zugleich als Chance fiir
Geringqualifizierte einen zertifizierten Weg in den Arbeitsmarkt.

Diese von Clement vorgeschlagene Baukastenidee decke sich
mit Vorschlagen der Europdischen Kommission fiir einen euro-
paischen Qualifizierungsrahmen, der die Durchléssigkeit und
Kontinuitit der Kompetenzentwicklung wihrend des gesamten
Erwerbslebens ins Zentrum stelle.”” Explizit fithrt Clement das

27 Die europdische Berufsbildungspolitik verpflichtet sich durch die Kopen-
hagen Deklaration zur beruflichen Bildung: ,,Strategies for lifelong learning
and mobility are essential to promote employability, active citizenship, social
inclusion and personal development.“ (Europaische Kommission 2002: 24 zi-
tiert nach Clement 2007: 42).
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Abbildung 8: Ausbildungswege miissen als lebenslanges Baukastensystem
konzipiert werden (Foto: goodluz)

Modell fiir die untersten Ebenen des européischen Qualifika-
tionsrahmens aus und verlangt zugleich neue Rahmenbedin-
gungen fiir das lebenslange Modell: ,,Solche Zertifikate konn-
ten fiir Kompetenzen in bestimmten Bereichen ausgestellt und
auf dem Arbeitsmarkt verwertet werden; sie konnten aber auch
in umfangreichere Ausbildungsginge eingebracht und dort an-
gerechnet werden. Dies gelingt dann, wenn die Ausbildungen
selbst modularisiert werden, so dass Arbeitnehmer im Laufe
ihres Lebens einzelne Bausteine akkumulieren und zu einer
Gesamtqualifikation ergdnzen konnen.“ (Clement 2007: 43).
Aus Clements Skizze der Tétigkeitprofile kann fiir die Kon-
zeption von berufsbegleitenden Weiterbildungsstrukturen
geschlossen werden, dass eine hohe Einstiegsqualifikation fiir
ein eventuelles Studium durch den in der Automobilwirtschaft
mindestens vorhandenen Facharbeiterabschluss (und den zu-
sitzlich geforderten neuen Kompetenzen) gegeben ist. Die Bil-
dungsmotivation dieser Facharbeiterinnen und Facharbeiter
kann aber eingeschrankt werden, wenn sie dauerhaft durch
minderqualifizierte Tétigkeiten dequalifiziert wurden.

Andererseits konnen die beschriebenen Tatigkeiten in der Au-
tomobilindustrie durch hohe Anteile der Zusammenarbeit mit
Forschung und Entwicklung angereichert werden. Auch Jiir-
gens/Krzywdzinski verweisen in ihrer Studie zum Wandel der
Arbeitsmodelle in der Automobilindustrie auf einen Riickgang
Geringqualifizierter: ,Das kann auf Verlagerung®® zuriickge-
fihrt und als Ausdruck einer tendenziellen Spezialisierung der
deutschen Automobilindustrie auf humankapitalintensive T4-

28 Laut Fallstudien von Jiirgens/Krzywdzinski sind Arbeitsplitze gering
qualifizierter Krifte am starksten von der Verlagerung in Niedriglohnldnder
bedroht: die Kabelbaumfertigung, in der nur Angelernte beschaftigt wurden,
wurde im Laufe der 1990er Jahre fast vollstindig verlagert. Bei der Sitzfer-
tigung werden tendenziell Standardprodukte verlagert. In Hochlohnldndern
bleibt noch die Herstellung von besonderes komplexen Produkten und Klein-
serien durch Facharbeiter. Im Falle der Motorenherstellung wurde zuerst die
Fertigung einfacher Komponenten verlagert, wovon angelernte Arbeitskréfte
betroffen waren, gefolgt von einem Teil der Motorenproduktion selbst, die
auch Facharbeiterarbeitsplitze gefihrde (vgl. dieselben 2009: 28).
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tigkeiten interpretiert werden.“ (Jurgens; Krzywdzinski 2009:
33). Die Abnahme der Beschiftigten mit einfachen Tétigkeiten
und der Anstieg der hoher qualifizierten Angestellten werden
sowohl bei den Automobilherstellern als auch bei den Zuliefe-
rern deutlich. Der wichtigste Faktor fiir die hoherqualifizierte
Zusammensetzung der Beschiftigung in der deutschen Auto-
mobilindustrie sei die zunehmende Beschiftigung von héher
qualifizierten Angestellten, der auf eine tiberdurchschnittliche
Intensivierung der Innovationsaktivititen der Unternehmen -
als Antwort auf den Wettbewerb - zuriickgehe: ,Wihrend das
FuE-Personal im deutschen Verarbeitenden Gewerbe ohne die
Automobilindustrie zwischen 1995 und 2002 stabil geblieben
ist, erhohte sich das FuE-Personal in der deutschen Automo-
bilindustrie in diesem Zeitraum um fast 50 % auf knapp 77.000
Beschiftigte (Jiirgens/Meissner 2005: 22). Mit 7,8 % war der An-
teil der Innovationsaufwendungen am Umsatz der deutschen
Automobilindustrie fast doppelt so hoch wie im Durchschnitt
des deutschen Verarbeitenden Gewerbes.“ (Jiirgens; Krzywd-
zinski 2009: 29). Die Zunahme der Forschung und Entwick-
lung bedeutet nicht nur eine zunehmende Einstellung hoch-
qualifizierter Arbeitskrifte, sondern auch einen zunehmenden
Austausch dieser Gruppe mit der restlichen Belegschaft, was
wiederum fiir diese zu einer Anreicherung von Tétigkeiten
und einer Zunahme beruflich erworbener Kompetenzen fiih-
ren kann:

Sperling und Wolf skizzieren den Charakter von Innovations-
arbeit als Projektarbeit (z. B. Arbeitszeit, Zielvereinbarungen),
in der Wissen transferiert werde (Kooperation, Informations-
austausch) und Innovationskompetenzen ,gepflegt® werden (z.
B. Lernforderlichkeit der Arbeitsorganisation, adiquate Wei-
terbildung; vgl. Sperling; Wolf 2009: 1). Ausgehend von drei
Fallstudien in der Chemie- und Pharmaindustrie sowie im
Maschinenbau (insgesamt 20 Expertengespriache sowie 69 Be-
schaftigteninterviews mit NaturwissenschaftlerInnen, Ingeni-
eurlnnen, TechnikerInnen und LaborantInnen) verweisen sie
auf die interessante Diskussion iiber ,,unsichtbare Hiande® im
Innovationsprozess (ausgehend von Shapin 1989 vgl. Sperling;
Wolf 2009: 4): Gemeint sind die ,,Heere von“ LaborantInnen,
TechnikerInnen, ZeichnerInnen usw., die zwar auf keiner Pub-
likation und (fast) keinem Patent auftauchten, deren vielfaltige
Kooperations- und Innovationsbeitrage aber mitentscheidend
fur das Entstehen neuen Wissens seien (ebenda). Schon aus
dieser Beschreibung wird eine enge Kooperation zwischen den
verschiedenen Tétigkeitsbereichen und Qualifikationsebenen
uiber verschiedenste Projektkontexte deutlich, womit alle durch
eine Berufsausbildung qualifizierten ,unsichtbaren Hande“
durch den téglichen Wissenstransfer beste Voraussetzungen
(und zusitzlich Anrechnungspotenziale) fiir eine berufsbeglei-
tende Weiterqualifizierung mitbréchten.

Weitere Titigkeitsanreicherungen beschreiben Voskamp und
Wittke 2012 in ihrer Studie zu neuen Strategien transnatio-
naler Produktion bei Zulieferern der Automobilindustrie und
im Maschinenbau als eine Folge der Zusammenarbeit von

Unternehmensangehorigen tiber verschiedene, auch inter-
national unterschiedliche, Standorte hinweg. Innerhalb von
Wertschopfungsketten mit ins Ausland ,verlingerten Werk-
bianken“ diagnostizieren die Autoren als neuen Trend eine
sogenannte ,globale Qualitatsproduktion®, womit sie ein Up-
grading der Zustandigkeiten und Fahigkeiten von Standorten
in Niedriglohnregionen (wie Mittelosteuropa oder China) be-
zeichnen, ,,das es ihnen erméglicht, in hoherwertige Produkti-
onssegmente vorzudringen, die bislang als exklusive Domédne
deutscher Standorte galten“ (Voskamp; Wittke 2012 0.S.). Die
Qualitatsproduktion bedinge eine Erhéhung der Féhigkeiten
an diesen peripheren Standorten, um entsprechende Produkte
zuverlissig in angemessener Qualitit in dafiir erforderlichen
»hoherwertigen“ Prozessen hervorzubringen: ,,Kennzeichnend
fiir die Entwicklung vieler Standorte ist ein mehrfaches Up-
grading: bei den Produkten, bei den Prozesstechnologien und
auch bei den Funktionen. Dies geht einher mit einer Erh6hung
der Qualifikationen und dem Aufbau einer lokalen Zulieferba-
sis.“ (Voskamp; Wittke 2012: 9). Die Gestaltung dieser neuen
Internationalisierung werde fiir eine wachsende Zahl von Be-
schiftigten an deutschen Standorten ein bestimmender Faktor
ihrer Tatigkeit und prige mehr oder weniger stark ihre Ar-
beitssituation: Die zunehmende Einbindung in internationale
Projekte betreffe nicht mehr nur die oberen Managementebe-
nen, sondern auch IngenieurInnen und PlanerInnen, Mitarbei-
terInnen in der Logistik, im Qualitdtswesen oder auch in Per-
sonalabteilungen - und immer mehr auch MitarbeiterInnen in
der Produktion. ,Der Anteil von Produktion, der im weitesten
Sinne mit der Generierung von Produkt- und Prozessinnova-
tionen verbunden ist (Muster, Prototypen, Anlaufprodukti-
on), wichst.“ (Voskamp; Wittke 2012: 71). Das Titigkeitsprofil
wandele sich, denn die Anforderungen an Beschiftigte in der
Produktion steigen, ,mit Spezialisten aus der Produktentwick-
lung, aus dem Prozess- oder beispielsweise auch dem Test-
~engineering® zu kooperieren und sich aktiv an Diskussionen
etwa iiber ,fertigungsgerechte Konstruktion®, Produktqualitit,
oder die Stabilisierung, Optimierung, Absicherung und Be-
schleunigung von Prozessen zu beteiligen. Oft geht dabei die
Kooperation auch iiber die Betriebsgrenzen hinaus, wenn ex-
terne Spezialisten von Materialherstellern oder Anlagenbauern
beteiligt sind.“ (ebenda). Gefordert werde zunehmend haufig
und regelméflig die Zusammenarbeit mit externen Unterneh-
mensangehdrigen, im untersuchten Beispiel mit mittelosteuro-
péischen oder chinesischen Standorten (sowie punktuell auch
mit Angehérigen von Partnerunternehmen dort, wie im Fall
»Maschinenbauer” mit einem mittelosteuropaischen Produkti-
onsnetzwerk) und die mehr oder minder regelméaflige Betreu-
ung von Aktivititen dort (nicht nur bei Problemen im Aus-
nahmefall). Der Transfer von Wissen und Erfahrung bei der
grenziiberschreitenden Uberfiihrung von Produkten und Pro-
zessen finde teilweise an hiesigen Standorten statt, wenn frem-
des Produktions-, Instandhaltungs- oder Qualitétssicherungs-
personal {iber lingere Zeitraume ausgebildet und eingearbeitet
wird oder wenn Beschiftigte von deutschen und ausldndischen
Standorten gemeinsam beim Maschinen- oder Anlagenher-
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steller ,equipment® erproben. Der Erfolg dieser Transferpro-
zesse zwischen deutschen und auslidndischen Standorten hin-
ge entscheidend von der Vorbereitung der hiesigen Beteiligten
und der Gestaltung ihrer Arbeitssituation ab: ,,Gefordert sind
Fahigkeiten zu einem nicht-deterministischen, nicht hierarchi-
schen Kooperationsmodus, eine gewisse Offenheit fiir zunéchst
fremd anmutende Stile, Herangehensweisen und Losungsan-
sitze sowie ein kooperativer und austauschorientierter Lern-
modus.“ (Voskamp; Wittke 2012: 72). Parallel verandere sich die
Arbeitssituation betréachtlich durch den mobilen Arbeitseinsatz
und verdnderte Arbeitszeiten. Die Autoren hinterfragen zu den
Arbeitseinsatzprofilen, ob ,hinreichend Méglichkeiten zur Be-
teiligung an Innovationsaufgaben bestehen und sie als (positi-
ve) Herausforderung gesehen werden konnen oder eher als neue
Quelle von Belastung empfunden werden. Von der Gestaltung
dirfte es zu einem Gutteil auch abhingen, wie weit die Beteili-
gung an internationalen Transferprozessen von den Beschaftig-
ten als interessante Herausforderung und Teil von Karrierewe-
gen angesehen wird“ (Voskamp; Wittke 2012: 72).

Abbildung 9: Auch transnationale Wertschopfungsketten bieten Wissen-
stransfer (Foto: ehrenberg-bilder)

Beziiglich einer wissenschaftlichen Weiterqualifizierung dieser
Beschiftigten, beispielweise im Rahmen der ,,3+3-Regel“ (drei-
jahrige Berufsausbildung mit folgender dreijahriger Erwerbsta-
tigkeit) konnte mit einem positiven Empfinden auch von einer
groflen Motivation zur weiteren Qualifikation zum Ausbau der
eigenen Karriere ausgegangen werden. Denn Projektarbeit dh-
nelt stark wissenschaftlichem Arbeiten, und durch die erlebten
taglichen Arbeitskontexte innerhalb der ,globalen Qualitéts-
produktion® kénnten Hemmschwellen beziiglich der Interak-
tion mit anderen Sprachen und Hierarchien gesenkt werden.

Kalkowski und Mickler weisen in diesem Zusammenhang die
zunehmende Nutzung des Projektmanagements empirisch
nach, da in der Automobilindustrie die Anzahl und Heteroge-
nitdt der intern und extern an der Produktentstehung beteilig-
ten Akteure steige: ,Das Interesse, die Projektarbeit effektiver
und effizienter zu gestalten, steigt in dem Mafle, in dem die
Anzahl und die Komplexitit der Projekte in den Unternehmen
zunehmen. Die Optimierung des Projektmanagements (PM)
hatte in allen untersuchten Betrieben eine hohe management
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attention.” (Kalkowski; Mickler 2009: 12) Die vornehmlich mit
Projektleitern gefithrten Expertengesprachen (erginzend mit
Linienmanagern und Entwicklungsingenieuren) zeigten in al-
len Fillen die ,klassischen, mit der Organisation grofler und
wissensintensiver Projekte verbundenen Spannungsfelder und
Antinomien (...): Spannungen und Konflikte zwischen den
widerstreitenden Organisationsprinzipien Projekt und Linie
sowie die daraus resultierenden Ressourcen- und Zielkonflik-
te sowie (mikro-) politischen Kdmpfe um Einflussdomanen.”
(ebenda).

Durch die E-Mobilitdt wird die chemische Forschung zur Bat-
terieentwicklung fiir die Automobilwirtschaft bedeutender.
Auch in dieser Branche verandern sich die T4tigkeitsfelder, wo-
bei industrielle Fachkréfte unter Druck geraten. Kédtler und
Neumann untersuchen dies am Beispiel der LaborantInnen in
der Chemie- und Pharmaindustrie (vgl. Mitteilungen aus dem
SOFI 5 (2011) 12). Zunehmende Bedeutung erhalten kognitiv-
analytische und sozial-kommunikative Kompetenzen: es gebe
eine vermehrte Dokumentationspflicht, die Technisierung von
Abldufen nehme zu, Qualitdtssicherung und komplexere an-
spruchsvollere Aufgaben wiirden erwartet. Gleichzeitig wird
die Zunahme standardisierter Tatigkeiten wahrgenommen:
es sei ,keineswegs ausgeschlossen, dass im Zuge der Techni-
sierung der Laborablaufe und der oftmals sehr schematisch
vorgegebenen Dokumentationspflichten nicht zumindest fiir
einen Teil der Beschiftigten die Arbeitssituation doch durch
Routinetitigkeit, Abwechslungsarmut und qualifikatorische
Unterforderung gepriagt wird.“ (Kadtler; Neumann 2012: 28).
Sehr wichtige Kompetenzfelder aus Sicht der Beschaftigten sei-
en Selbstorganisationsfihigkeit, Teamfahigkeit, EDV-Kennt-
nisse, chemisches Fachwissen, Geritetechnik sowie Englisch-
kenntnisse (vgl. Kadtler; Neumann 2012: 27). Eine Ablésung
des Dualen Systems durch Bachelorstudienginge kénne nicht
nachgewiesen werden. Die haufigste Weiterbildung erfolge
»on the Job“ und im Team. Tendenziell erlebten sich die La-
borantInnen weiterhin als eine Elite (dies zeige sich auch im
Lohnniveau E7) mit hohem Ansehen ihrer Dualen Ausbildung
und steigender AbsolventInnenrate (ohne Geschlechterdiffe-
renzen). Allenfalls sei eine Segmentierung der Profile zwischen
Labortypen (mit Auslagerungen in die Dienstleistungsperiphe-
rie) zu beobachten. Die Zufriedenheit bei Teilzeitarbeitenden
sei schlechter und es gebe Schlieffung nach unten: ohne Berufs-
abschluss reduzierten sich die Chancen, im Labor zu arbeiten
(vgl. Kédtler; Neumann 2012: 40f.).

Auch aus diesem abschlieflenden Einblick in eine neue zu-
kiinftige Zuliefererbranche der Automobilindustrie kann
auf eine solide Qualifikationsbasis der Beschiftigten unter
gestiegenen Kompetenzanforderungen geschlossen werden.
Bezogen auf die gesamte Mobilitatswirtschaft zeigt sich eine
neue Heterogenitit der beteiligten Facharbeitsausbildungen.
Auch um diese Vielfalt in einem berufsbegleitenden Studium
addquat weiter zu entwickeln, bietet sich ein modularisiertes
Weiterbildungskonzept an.



Bartsch: Verdnderung der Tiatigkeitsprofile in der niedersdchsischen Schwerpunktbranche Mobilitatswirtschaft

Handlungsempfehlungen fiir lebenslanges wissenschaftliches Lernen abgeleitet aus den untersuchten
verdanderten Titigkeitsprofilen in der Mobilitatwirtschaft

Ausgehend von der Fragestellung nach den Verdnderungen der
Tatigkeitsprofile in der niedersdchsischen Schwerpunktbran-
che Mobilitdtswirtschaft wurden detailliert exemplarische
Veranderungen genannt. Zusammenfassend scheint sich der
Trend ,Dynamische Zeiten - langsamer Wandel®, den Baeth-
ge u.a. im Marz 2006 fiir die Automobilindustrie skizzierten,
fortzusetzen. Sie diagnostizierten, dass arbeitsorganisatori-
sche Mafinahmen, die urspriinglich unter dem Begriff ,,ganz-
heitliches Produktionssystem® auf den Weg gebracht wurden,
in grolen Bereichen der Automobilindustrie inzwischen den
Standard darstellen. ,,Dieses System zielt in hohem Mafle auf
eine standardisierte und reibungslose Produktionsorganisati-
on mit sicheren Prozessen, storungsfreier Produktion und ef-
fizienten Abldufen bei moglichst geringer Komplexitit. Unter
der Vielzahl an eingefithrten Mafinahmen oder Modulen, die
hierzu rechnen, wurden uns in den Expertengesprichen als
die Wichtigsten benannt:

o Die Einfiihrung oder der Ausbau von Gruppenarbeit
mit Elementen der Selbstorganisation (gewéhlte Spre-
cher, Gruppengespriche) und der Aufgabenintegration
(Ricknahme produktionsinterner vertikaler Arbeits-
teilung, Integration indirekter Aufgaben in die Grup-
pen);

o Installation von Problemlosungs- und Verbesserungs-
prozessen auf allen Ebenen und in allen Bereichen (Ide-
enmanagement, KVP, Kaizen);

o Durchgingige Zielvereinbarungsprozesse (von der
Werksleitungs- bis hinunter zur Beschiftigtenebene)
mit Vereinbarungen zur Produktivitit (z.B. Gutstiick
pro Mitarbeiter), zur Arbeitssicherheit (Unfallstatis-
tik), zu Kosten (Gesamtbudget- oder produktbezogen)
sowie zu Qualifizierungszielen (gruppenbezogen oder
individuell); sowie

o Standardisierung der Arbeitsabliufe iiber Visualisie-
rung (z.B. Kennzeichnung von Behiltern und Wegen,
Erstellung von Arbeitsbldttern fiir Tatigkeiten).“ (Ba-
ethge u.a. 2006: 58).

Diese arbeitsorganisatorischen Ansitze haben nach Baeth-
ge u.a. nicht nur zu einer Verbreiterung der Tatigkeitsprofile
von Produktionsarbeit gefiihrt, sondern auch die qualifikato-
rischen Anforderungen der Arbeit verdndert. Beispielsweise
prage Produktionsfacharbeit immer weniger allein die Kombi-
nation von technisch-handwerklichen Kenntnissen und hand-
werklichem Geschick, sondern sie bediirfe erweiterter fachli-

cher Kenntnisse aus dem Gebiet der Informationstechnologie
wie auch dem der Betriebswirtschaft. Zudem wiirden bei den
tachiibergreifenden Kenntnissen Wissen und Reflexionskom-
petenzen (Problemlosefahigkeiten, sozial-kommunikative
Kompetenzen, Selbstorganisationsfahigkeiten) an Gewicht ge-
winnen.” ,Nach den oben beschriebenen Ansitzen betriebs-
und arbeitsorganisatorischer Restrukturierung war insgesamt
sowohl eine Verbreiterung der Tatigkeitsprofile als auch eine
erhebliche Veranderung in den Anforderungsprofilen in allen
Betrieben zu erwarten. Diese Erwartung wurde sowohl durch
die durchgefithrten Kurzanalysen von Arbeitsplitzen wie
auch durch die Vorgesetzteneinschitzungen zu den Anforde-
rungsprofilen der Produktionsarbeit (...) bestitigt. (Baethge
u.a. 2006: 59).

Die vorliegende Sekundiranalyse bestatigt diesen Trend der
Kompetenzerweiterung fiir die Mobilitatswirtschaft. Ein gro-
es Teilsegment der Branche bildet in Niedersachsen die Au-
tomobilproduktion. Die hier bestehenden grofien Anteile der
Forschung und Entwicklung wirken zusétzlich — wie oben ge-
schildert - bis weit in die Produktionsprozesse hinein.

Soll der IngenieurInnenmangel durch eine berufsbegleitende
wissenschaftliche Weiterqualifizierung gedeckt werden, so
zeigen die fiir den Bereich Mobilitdtswirtschaft analysierten
Studien dafiir eine solide Qualifizierungsbasis der Beschaf-
tigten. Thre Rekrutierung erfolgt inzwischen tiberwiegend aus
AbsolventInnen mittlerer und hoherer Schulabschliisse. Ide-
alerweise werden ihre Tatigkeitsbereiche angereichert durch
in der Produktion entstandene erweiterte Aufgaben der Ar-
beitsorganisation, -planung, Qualitatsverbesserung und Ko-
ordination, die von den Individuen neue Kompetenzen wie
Flexibilitdit und Offenheit, Prozessiibersicht, Teamfahigkeit,
Verstiandnis fiir technische und organisatorische Fragen und
Problemlésefahigkeit verlangen. Internationale Produktions-
kontexte und z.T. hierarchie-iibergreifende Projektkontexte
stellen eine gute Vorbereitung auf das an Hochschulen erfor-
derliche eigenstindig wissenschaftliche Arbeiten dar.

Damit die Investition in eine Weiterbildung als Bindungsstra-
tegie fiir die Beschéftigten wirkt und sie nicht nach einer Qua-
lifizierung das Unternehmen verlassen, muss ein entsprechen-
der Rahmen gesetzt werden. Weiterbildungsangebote sollten
dazu auf betrieblicher Seite von adiquaten Zielvereinbarun-
gen flankiert werden: Nach einer Hoherqualifizierung kénnen
neue herausfordernde Aufgabenzuschnitte fiir Beschiftigte in
den Unternehmen einer Demotivation durch Unterforderung
oder Dequalifizierung vorbeugen. Durch entsprechende Ent-
lohnungen kdnnten weitere Anreize gesetzt werden.

29 Vgl. Baethge u.a. S.65f. Auflerdem gemeinsam ist den untersuchten Be-
trieben die Einfithrung flexibler Arbeitszeitmodelle, mit denen man Auslas-
tungsschwankungen der Produktion kostengiinstig aufzufangen suchte.
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Abbildung 10: Weiterbildung sollte immer mit addquaten Zielvereinbarungen
verbunden werden (Foto: Syda Productions)

Auf hochschulischer Seite sollten Briickenkurse in das theo-
retische Lernen einfithren und modularisierte Angebote eine
Qualifizierung in tiberschaubaren Bausteinen ermoglichen.
Insbesondere muss die Vereinbarkeit von Beruf, Studium und
Familienpflichten (beispielsweise iiber Stipendien/Studien-
kredite und Betreuungsangebote) gewihrleistet werden. Di-
daktisch sind die ingenieurwissenschaftlichen Curricula zu
uiberarbeiten, um hohe Abbruchquoten zu vermeiden und die
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Attraktivitdt des Studiums auch fiir neue Gruppen, insbeson-
dere Frauen, zu steigern. So konnte auch fiir Berufsriickkeh-
rerinnen der Wiedereinstieg in den Beruf iiber modularisierte
Studienbausteine eventuelle Liicken schlieflen und neue Kar-
riereperspektiven, z.B. heraus aus der Produktion in die Ent-
wicklung hinein, erméglichen. Ebenso konnte Jugendlichen
aus bildungsfernen Schichten nach ihrer beruflichen Qualifi-
zierung durch entsprechende Module schrittweise der Weg an
die Universitdt erleichtert werden. Auch die Expertise alterer
Beschiiftigter konnte tiber die wissenschaftliche Weiterqualifi-
zierung erneuert werden, und diese erfahrenen Beschiftigten
konnten damit langer den Betrieben im Arbeitsprozess erhal-
ten bleiben. Natiirlich kénnten von einem modularisierten An-
gebot zu neuen Themen (siche oben: neue Antriebstechniken)
auch alle berufstitigen AkademikerInnen profitieren. Dieses
Konzept lebenslangen Lernens wird in der Mobilitatswirt-
schaft insbesondere fiir KMU mit lingerer Lebensarbeitszeit
immer wichtiger werden.

Fir die Seite der Hochschulen bringen die Bediirfnisse der fiir
sie neuen Studierendengruppen zunichst einige Umstellungen
mit sich. Ein berufsbegleitendes Studienprogramm erfordert
andere zeitliche und didaktische Formate. Altere erfahrene
Arbeitnehmende bieten aber andererseits den Lehrenden auch
inhaltlich neue Austauschebenen. Der Wissenstransfer kann
idealerweise in einem System lebenslangen wissenschaftlichen
Weiterlernens neue Impulse gewinnen. Beziiglich der neuen
Techniken und immer kiirzer werdender Entwicklungszyklen
- insbesondere innerhalb der Automobilproduktion - sprechen
sich auch die Unternehmen eher fiir einen Ausbau von Wei-
terbildungsangeboten aus statt zwingend neue grundstindige
und konsekutive Studiengidnge einzufiihren.
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Wer sind wir und was machen wir?

Das Projekt ,excellent mobil“ hat das Ziel, an der TU Braunschweig
nachhaltige Strukturen fiir wissenschaftliche Weiterbildung in dem
zentralen Forschungsfeld Mobilitat & Verkehr aufzubauen. Gleichzei-
tig sollen die Voraussetzungen zur Akzeptanz durch traditionell hoch-
schulferne, berufsorientierte Zielgruppen geschaffen werden.

Wir méchten uns vernetzen mit:

e Unternehmen, die Interesse an einer berufsbegleitenden wissen-
schaftlichen Weiterbildung im Bereich Mobilitat & Verkehr haben
und ihre Anforderungen und Bedarfe einbringen wollen.

® Personen, die berufsbegleitend im Bereich Mobilitat & Verkehr
studieren wollen und Beratung und Information benétigen.

e Verbanden, Interessens- und Wirtschaftsvertretungen sowie
Initiativen und Projekten, die berufsbegleitende wissenschaftliche
Weiterbildung in der Region férdern wollen.

Weiterbildungspool Ingenieurwissenschaften

Grundlagen des Maschinenbaus Luft-/Raumfahrt

Triebwerkstechnik Aerodynamik Fahrzeuginformatik

Eisenbahnwesen/Bahntechnik Mobilititsmanagement
Neue Leichtbaukonzepte Verkehrssicherheit

Umweltmanagement OPNV E-Mobilitat
Thermodynamik/Fahrzeugklimatisierung Softwarearchitektur
Alternative Antriebe/Batterie/Brennstoffzelle
Elektrochemie Oberflachentechnik

Fahrassistenzsysteme Fahrzeugtechnik

Wie ist das wissenschaftliche Weiterbildungsangebot
organisiert?

Lexcellent mobil* gewahrleistet eine bedarfsgerechte und praxisnahe
Weiterbildung, welche an den Vorstellungen und Prioritaten der Ar-
beitswelt orientiert ist. Daher sind die Studienangebote so aufgebaut,
dass innerhalb eines Semesters mindestens ein Zertifikat erworben
werden kann, das sich aus mehreren Modulen zusammensetzt. Alle
Module sind berufsbegleitend studierbar und kénnen auch einzeln be-
legt werden. Fir den erfolgreichen Abschluss des gesamten Studien-
angebots wird ein Master verliehen.

Kontakt TU Braunschweig

Prof. Dr. Herbert Oberbeck,
Susanne Kundolf, M.A.

Tel.: 0531 / 391 94304

E-Mail: Susanne.Kundolf@tu-bs.de

www.tu-braunschweig.de/

verbundprojekt-mobilitaetswirtschaft
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