Dietmar Diie

Reagieren oder agieren?

Ohne eigenstindige Handlungskonzepte kann dem Druck
der Autokonzerne nicht standgehalten werden

,,Dunkle Wolken zichen iiber das Autoland Deutschland, wo jeder siebte Ar-

beitsplatz am Kraftfahrzeugbau héngt“, so orakelte W. von Petersdorff im
vergangenen Herbst in seinem Artikel ,,Das ganze Autoland muf auf den
Priifstand”. (Vgl. FAZ vom 24.10.2004) Auch gelegentliche Signale aus Un-
ternehmensspitzen der Automobilindustrie tragen zu den noch undeutlichen
Konturen eines sich abzeichnenden Bildes bei, wonach Automobilproduktion
in der Bundesrepublik Deutschland zu einem Zuschussgeschift fiir die Unter-
nehmen zu werden droht: Im internationalen Vergleich zu hohe Lohn- und
Lohnnebenkosten, gepaart mit zu kurzen und unflexiblen Arbeitszeiten sowie
nach wie vor unzureichend ,,reformierte” arbeitspolitische Rahmenbedingun-
gen stellten eine ausreichend profitable Herstellung von Personenwagen (zu-
mindest der ,,Brot und Butter-Modelle* der Volumenhersteller) am Standort
Deutschland zunehmend in Frage. Auch wenn der Prisident des Verbandes
der Automobilindustrie (VDA) der These einer Relativierung der Rolle der
Bundesrepublik als zentraler Produktionsbasis der deutschen Autohersteller
zundchst widerspricht, so ldsst auch er keinen Zweifel daran aufkommen, aus
welcher Richtung der Wind in den Automobilwerken zukiinftig zu blasen hat:
Hohe, meist iiber Tarif liegende Arbeitskosten sowie wenig flexible Arbeits-
zeiten seien gravierende Konkurrenznachteile: ,,Wenn wir Arbeitsplitze in
Deutschland halten wollen, dann ist die Uberpriifung iibertariflicher Leistun-
gen letztlich sozialer als die Verlagerung von Arbeitsplétzen. (...) Wir brau-
chen ldngere Arbeitszeiten und hdhere Flexibilitit.“ (Vgl. FAZ vom
11.12.2004)

Keine Absatzkrise

Schon der Blick auf die aktuelle Entwicklung der deutschen Automobilindust-
rie ldsst allerdings derartigen Branchenpessimismus reichlich abwegig er-
scheinen. Die PKW-Produktion summiert sich im Jahr 2004 auf rund 5,2 Mil-
lionen Einheiten. ,,In Deutschland werden wir damit im sechsten Jahr nach-
einander die Marke von 5 Millionen {iiberschreiten. Das ist flirwahr kein
schlechtes Resultat...” verkiindet gar nicht mehr verzagt der gleiche VDA.
(Vgl. www.vda.de, Pressemitteilung vom 10.12.2004) Fiir den Binnenmarkt
diirfte das Jahr 2005 allerdings nur ein sehr verhaltenes Wachstum von vor-
aussichtlich weniger als einem Prozent bringen. Zu geringe Massenkaufkraft
vor allem aufgrund anhaltend hoher Arbeitslosigkeit sowie unzureichender
Einkommensentwicklung ist die maBgebliche Bremse eines im letzten Som-
mer noch prognostizierten stirkeren Wachstums der Inlandsnachfrage. Schon
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im vergangenen Jahr sei es die Nachfrage der Firmenkunden gewesen, die den
Autoabsatz gestiitzt hat, wihrend sich die privaten Kéufer, auf die heute rund
die Hilfte der Neuzulassungen entfillt, zuriickziehen. ,,Seit dem Spitzenjahr
1999 ist der private Absatz immerhin um 30 Prozent gesunken®, stellt das In-
stitut fiir Automobilwirtschaft (IFA) der Fachhochschule Niirtingen fest. (Vgl.
FAZ vom 23.12.2004) Die beeindruckenden Produktionszahlen der deutschen
Automobilindustrie finden ihre Erkldrung in einer betrdchtlichen Ausweitung
der PKW-Ausfuhr. Der Ausfuhrwert aus dem bisherigen Exportspitzenjahr
2003 konnte auch in 2004 wieder erreicht werden. Inzwischen liegt die Ex-
portquote bei 70 Prozent. Es féllt wirklich nicht leicht, angesichts solcher Ex-
porterfolge an unvorteilhafte Konkurrenzbedingungen der bundesrepublikani-
schen Automobilunternehmen im internationalen Kontext zu glauben.

Mit einer bemerkenswerten Studie widerlegte die IG Metall im vergangenen
Herbst die augenscheinlich verwertungsinteressengeleitete Mér einer ,,schwi-
chelnden® deutschen Automobilindustrie, die vor allem durch ,,Beitrage* sei-
tens ihrer Beschéftigten im globalen Wettbewerb gestarkt werden miisse.! Seit
langem belegt die Bundesrepublik den dritten Rang unter den bedeutendsten
Automobilherstellerlindern der Erde. So auch im Jahr 2003 mit 5,5 Millionen
Kraftfahrzeugen hinter den USA (12,1 Millionen) und Japan (10,3 Millionen)
noch vor China, das mit 4,4 Millionen Fahrzeugen Frankreich (3,6 Millionen)
auf den flinften Rang verwies. In Westeuropa ist die Bundesrepublik unange-
fochten der wichtigste Produktionsstandort. Rund ein Drittel der européischen
Automobilproduktion stammt aus deutschen Betrieben. Wéhrend Frankreich
und Italien in den vergangenen Jahren, gemessen an ihren Produktionsantei-
len, spiirbar zuruckgefallen sind, konnte die Bundesrepublik ihre Position so-
gar noch leicht verbessern.? Mit Blick auf die Produktions- und Absatzerfolge
im In- und Ausland wird in der Branchenanalyse der IG Metall auf eine ,,seit
Mitte der neunziger Jahre deutlich gestiegene internationale Wettbewerbsfa-
higkeit der deutschen Automobilindustrie® (S. 23) hingewiesen. So konnten
beispielsweise allein die PKW/Kombi-Exporte in den vergangenen zehn Jah-
ren von knapp 2,5 Millionen (1995) auf 3,7 Millionen (2004) um mehr als 50
Prozent gesteigert werden.

Durch diese Exporterfolge, die der maBgebliche Hintergrund des hohen Pro-
duktionsausstofles der deutschen Automobilindustrie sind, konnten die Ab-
satzprobleme, die ein in den vergangenen Jahren mehr oder weniger stagnie-
render Binnenmarkt bei gleichzeitig zunehmenden Importen eigentlich hitte
erwarten lassen, iiberkompensiert werden. Die rdumliche Verteilung dieser
Exporte im Jahr 2003 zeigt ein schon aus der Vergangenheit bekanntes Schema:
der iiberwiegende Teil (70%) der deutschen PKW-Ausfuhr geht in die europii-
schen Lander (5% in osteuropdische Lander), 18 Prozent werden in Amerika

1 IG Metall, FB Wirtschaft-Technologie-Umwelt (Hrsg.), Die Automobilindustrie, Branchen-

analyse 2004 (Redaktion Nikolaus Schmidt), Frankfurt/Main, September 2004.

2 Vgl. VDA, Auto Jahresbericht 2004, Frankfurt/Main 2004, S. 206; IG Metall 2004, a.a.O., S.

8-9.
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(vor allem USA) und weitere zehn Prozent in Asien (meist China und Japan)
abgesetzt. (Berechnet nach VDA) Darauf, dass die Exporte im Rahmen der Ab-
satzinternationalisierung des Automobilkapitals wieder relativ an Attraktivitét
gewinnen, macht P. Nunnenkamp aufmerksam. Er fithrt diese Entwicklung
zum einen auf ,,die im Verlauf der Globalisierung stark gesunkenen Trans-
port- und Transaktionskosten“ sowie auf den Abbau ehemals verbreiteter Im-
portrestriktionen in bestimmten Landern (beispielsweise in Brasilien oder In-
dien) zuriick. Andererseits seien in der Vergangenheit gebrauchliche Rege-
lungen im Hinblick auf lokale Wertschopfungsanteile (local content) und Au-
Benhandelsquoten aufgrund bi- und multilateraler Vertragsverpflichtungen in-
zwischen weitgehend obsolet geworden.

Gestiegene Auslandsproduktion

Wihrend diese Entwicklung die Bedeutung der Kundenndhe als Bestim-
mungsfaktor bei Produktionsstandortentscheidungen der Automobilunterneh-
men abschwécht (aus Absatzgriinden muss nun nicht mehr unbedingt dort, wo
verkauft werden soll, auch produziert werden) und neuerdings wieder Export-
strategien begiinstigt, ist dennoch die Auslandsproduktion deutlich gestiegen;
sowohl in Relation zur Inlandsproduktion als auch zu den Exporten. So erhoh-
te sich die inldndische Automobilproduktion (PKW und Nutzfahrzeuge) deut-
scher Hersteller von 1993 (4 Millionen) bis 2003 (5,5 Millionen) um 38 Pro-
zentpunkte, die entsprechende Auslandsfertigung stieg demgegeniiber von
zwei Millionen in 1993 um 120 Punkte auf 4,4 Millionen im Jahr 2003. (Be-
rechnet nach VDA) Fast 44 Prozent der deutschen PKW-Produktion wurde
2003 an ausldandischen Produktionsstandorten erbracht. Die Auslandsproduk-
tion iberstieg die Exporte im vergangenen Jahr um mehr als neun Prozent.
(Vgl. Schaubild 1) P. Nunnenkamp fragt nach den Ursachen des relativen Be-
deutungszuwachses der Auslandsproduktion deutscher Automobilunterneh-
men. Wihrend er die Fahrzeugfertigung unter deutscher Regie in den Ent-
wicklungs- und Schwellenlédndern Afrikas, Asiens und Lateinamerikas als
eindeutig absatzorientiert einschétzt, hitte ,,von Anfang an fiir die Auslands-
standorte an der siidlichen EU-Peripherie (Portugal und Spanien) und in den
mitteleuropédischen EU-Beitrittsldndern (...) eine ganz andere Situation® be-
standen. ,,.Der dramatische Anstieg der dortigen Auslandsproduktion diirfte
maBgeblich auf Kostenmotiven beruhen. (...) Beide Landergruppen haben zu-
sammengenommen ihren Anteil an der gesamten Auslandsproduktlon deut-
scher PKW-Hersteller auf 40 Prozent verdoppelt. 4 Wihrend Auslandspro—
duktion in der Automobilindustrie in der Vergangenheit vorrangig absatzstra-
tegisch motiviert war (Auslandsmérkte wurden zundchst iiber Exporte er-
schlossen, bei ausreichend entwickeltem Marktvolumen vor Ort konnten dann
profitable Produktionsstétten aufgebaut werden), hat sie vor allem durch die

3 Vgl. P. Nunnenkamp, Der Automobilstandort Deutschland unter Wettbewerbsdruck, in: ifo

Schnelldienst 7/2004 — 57. Jahrgang, S. 29.
4 Vgl ebd., S. 29fF.
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Transformationsprozesse in den ehemals sozialistischen Landern Mittel- und
Osteuropas im Verlauf der neunziger Jahre eine spiirbar neue Seite gewonnen:
sie kann nun auch verstirkt als Instrument der Produktionskostenreduzierung
eingesetzt werden. Die ArbeiterInnen und Angestellten in den deutschen Au-
tomobilbetrieben spiiren diese Entwicklung als zunehmenden Druck auf ihre
Arbeitsbedingungen. Mit der Drohung einer umgehenden Produktionsverlage-
rung an eine andere im erweiterten EU-Raum gelegene, kostengiinstigere Fer-
tigungsstitte, werden den Beschéftigten von Unternehmensseite vermehrt ein-
kommens- und arbeitspolitsche Zugestandnisse abverlangt.

Schaubild 1: Produktion und Absatz von PKW deutscher Hersteller 2003

PKW-Produktion deutscher Hersteller: 9,2 Mio.

Inlandsproduktion: 5,1 Mio. Auslandsproduktion: 4,0 Mio.
¥ ¥ ¥ v
Export aus Inlands- Importe aus Direkter
deutscher absatz aus deutscher Auslands-
Fertigung deutscher Auslands- absatz
3,7 Mio. Fertigung fertigung 3,5 Mio.
1,5 Mio. 0,5 Mio.

v v

Inlandsabsatz deutscher Hersteller: 2,0 Mio

Auslandsabsatz deutscher Hersteller: 7,1 Mio

Quelle: IG Metall 2004, a.a.O., S. 20 (Rundungsdifferenzen)

Unterschiedlich bewertet werden die moglichen Produktions- und Beschéfti-
gungswirkungen der stark gestiegenen Auslandsproduktion von in der Bun-
desrepublik ansissigen Automobilunternehmen. Hintergrund der Uberlegun-
gen ist eine zunehmende Strukturverdnderung bei den Autoimporten in die
Bundesrepublik. Wahrend der Anteil aus dem Ausland stammender Fahrzeuge
am deutschen Inlandsmarkt von 1997 bis 2003 um sieben Prozent gestiegen
ist, verzeichnen ausldndische Hersteller im genannten Zeitraum Marktanteils-
gewinne von lediglich 2,1 Prozent. ,,Weitaus kréftiger erhoht haben sich in der
jiingeren Vergangenheit die Importe von PKW deutscher Hersteller aus der
Fertigung im Ausland. (...) Die Importe von PKW aus der Produktion deut-
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scher Hersteller im Ausland machten 2003 etwas mehr als 27 Prozent an den
Gesamtzulassungen deutscher Marken im Inland aus. 1997 lag der entspre-
chende Anteil noch bei rund 18 Prozent.*> Die IG Metall gelangt in ihrer
Branchenanalyse zu der Einschitzung, dass ,,zunechmende Importe und massiv
gesteigerte Fertigung an ausldndischen Produktionsstandorten (...) sich bislang
weder auf die Inlandsproduktion noch auf die Beschéftigung negativ ausge-
wirkt™ hitten. Auch bezogen auf die neuen EU-Mitgliedsliander Polen, Tsche-
chien, Slowakei und Ungarn wird explizit festgestellt: ,,Trotz einzelner Pro-
duktionsverlagerungen bzw. dem Aufbau neuer Produktionsstétten sowie der
grundlegenden Modernisierung iibernommener Fertigungskapazititen signali-
siert die Analyse der AuBenhandelsbezichungen blsher keinerlei negative
Auswirkungen auf die deutsche Automobilindustrie. 8 Andererseits wurde
schon vor einigen Jahren mit Blick auf die Automobilbranche der generellen
Einschitzung der ,,Arbeitsgruppe Alternative Wirtschaftspolitik® widerspro-
chen wonach ,,die industrielle Auslandsproduktion deutscher Unternehmen
%blslang nicht zu Lasten der heimischen Produktion und Arbeitsplatze™ ge-
Demgegeniiber wurde ein Ersatz binnenmarktorientierter Fahrzeugpro-
dukt10n durch Auslandsfertigung behauptet, der auch fiir die heimische Be-
schiftigung nachtelhge Folgen hitte. ,,Dieser Trend wird sich zukiinftig ver-
stirkt fortsetzen.*® P. Nunnenkamp stellt in diesem Zusammenhang zunéchst
fest, dass angesichts des gleichzeitigen Wachstums von Auslandsproduktion
und Exporten seit den neunziger Jahren nicht eindeutig gesagt werden kann,
,»ob die Exporte und damit auch die Produktion im Inland schneller gewach-
sen wére, wenn die Auslandsproduktion nicht ausgeweitet worden wére.“ Ein
genauerer Blick auf die Entwicklung der einzelnen Unternehmen zeige aller-
dings, dass bei Herstellern wie beispielsweise VW, die ihre Auslandsproduk-
tion stark ausgeweitet haben, Exporte und Inlandsproduktion schwécher ex-
pandierten. ,,Hierin ist ein erstes Indiz fiir Substitutionseffekte zu erkennen.*

Den Ersatz von Inlandsproduktion durch Auslandsfertigung konstatiert P.
Nunnenkamp insbesondere in bezug auf die mitteleuropdischen EU-
Beitrittslander Polen, Slowakei, Tschechien und Ungarn, aber auch fiir die
siidliche EU-Peripherie: Nach anfanglichen Ausfuhren in diese Gebiete wiir-
den die Exportzuwichse riicklaufig und schlieBlich von den Importen aus die-
sen Lindern tibertroffen. AuBerdem konnten auch auf Drittméirkten Substitu-
tionseffekte zu Lasten der deutschen Fahrzeugproduktion eintreten. ,,Zusam-
menfassend ist festzustellen, dass der Wettbewerbsdruck aus européischen
Landern mit vergleichsweise niedrigem Pro-Kopf-Einkommen sich nicht dar-
auf beschriankt, dass mit der dortigen Auslandsproduktion Exporte aus

Vgl. IG Metall 2004, a.a.O., S. 16.
Vgl. ebd., S. 16 und 22.
Vgl. Arbeitsgruppe Alternative Wirtschaftspolitik, Memorandum 97, K6ln 1997, S. 69.

Vgl. D. Diie, Abbau im Aufschwung? In: Z - Zeitschrift Marxistische Erneuerung Nr. 32, De-
zember 1997, S. 143f. und 147.

[-CHEEN IS V)
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Deutschland entfallen. Vielmehr wird der deutsche Markt selbst zunehmend
zum Ziel von Automobilen, die in peripheren europdischen Landern produ-
ziert werden.*’ Exportsubstitution sowie der Ersatz binnenmarktorientierter
Produktion durch Auslandsfertigung und damit auch nachteilige Auswirkun-
gen auf die Inlandsbeschéftigung sind mit Blick auf die neuen mitteleuropai-
schen PKW-Produktionsstandorte vor allem fiir VW, aber auch fiir Opel und
moglicherweise zukiinftig auch Audi zu erwarten. (Vgl. Schaubild 2)

Uberkapazititen und neue Absatzmirkte

Uberkapazititen sind in der Diskussion um die Perspektiven der Automobil-
industrie schon lange ein Thema. Bemerkenswert ist, dass deren Ausmal3 von
Entscheidungstrigern in den Automobilunternehmen offensichtlich unter-
schitzt wird. Eine aktuelle Befragung im Automobilsektor, die die Unterneh-
mensberatung KPMG jahrlich durchfiihrt, fihrt u. a. zu dem Ergebnis, dass
,drei Viertel der Befragten glauben, daB die Uberproduktion weniger als 20
Prozent der Gesamtkapazititen ausmacht. Diese Aussage weicht drastisch von
unseren Marktanalysen ab.“ KPMG hat weltweite Uberkapazititen von 25
Prozent fiir den Automobilsektor errechnet. Sollen diese um nur fiinf Prozent
verringert werden, sei eine Reduzierung der internationalen Automobilpro-
duktion um vier Millionen Einheiten erforderlich. (Vgl. FAZ vom 10.01.05)
Die IG Metall zeigt in ihrer Branchenanalyse eine Ubersicht, wonach die
groBten Uberkapazititen in der europiischen Automobilindustrie vorhanden
sind.

Schaubild 2: Kraftfahrzeugproduktionsstandorte der Automobilindustrie in
den EU-Beitrittslindern (Stand 2003)

Land/Unternehmen Produktionsstiitte Modelle Produktion/
Montage
Polen
Daewoo FSO Motor Warschau Matiz, Lanos 35.400
Volkswagen Poznan Poznan T5, Caddy 41.200
Fiat Auto Poland Tychy Seicento, Palio 203.600
Weekend, Panda
Opel Polska Gliwice Agila, Astra 76.700
? Vgl. Nunnenkamp, a.a.O., S. 30ff.
10

Vgl. IG Metall 2004, a.a.O., S. 33.
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Slowakei

Hyundai/Kai Zilina Kompaktwagen Kapazitat 200.000
(ab 2006)

PSA Trnava Kleinwagen Kapazitat 300.000
(ab 2006)

VW Slovakia Bratislava Polo, Touareg, 281.200
SEAT Ibiza

Slowenien

Revoz (Renault 66,7%)  Novio Mesto Clio 118.200

Tschechische Republik

Skoda Mlada Boleslav, Fabia, Octavia, 437.600

Kvasiny, Vrchlabi Superb
Toyota/PSA Automobile  Kolin Kleinwagen Entry Kapazitit 300.000
Czech Level (ab 2005) davon Toyota
100.000

Ungarn

Audi Hungaria Motor Gyor TT Coupé, 34.000
Roadster

Magyar Suzuki Estergom Wagon R+, 88.400
Ignis/Subaru G3X
Justy Conzept S
SUV (mit Fiat ab
2005)

Quelle: VDA 2004 a.a.0., S. 19

Wiirden die Fahrzeugmirkte unbegrenzt wachsen, wiren Uberkapazititen in der
Fertigung kein Strukturproblem der Branche. Die traditionell groBen Absatzmérk-
te in Nordamerika, Westeuropa und Japan gelten jedoch als weitgehend geséttigt
(selbst wenn ab und zu auch hier noch neue ,,Wachstumsnischen aufgetan wer-
den). Bleiben die sogenannten Wachstumsmérkte, die in Lateinamerika und Asien
verortet werden. Mexico und die beiden bevolkerungsreichen Mercosur-Staaten
Argentinien und Brasilien sind schon seit langem Aktionsrdume der internationa-
len Automobilkonzerne. Aufgrund eigener Fertigungskapazititen sind sie auch
schon lange keine aussichtsreichen Automobil-Exportmérkte mehr. Und fast
schon genauso lange werden ihre hohen Bevolkerungszahlen auf mehr oder min-
der (un)realistische potentielle PKW-Bestandszahlen hochgerechnet. Bislang
zeichnet sich allerdings nicht ab, dass die Wirklichkeit sich anschickt, endlich
einmal diesen Prognosen Folge zu leisten. Man kénnte deshalb geneigt sein, auch
hier von ,,ewigen Wachstumsmaérkten* zu sprechen.

Anders sieht es demgegeniiber in Asien aus. Die grolen Wachstumsmarkte
heiBBen hier Indien und China. Von einer schmalen Ausgangsbasis aus wiachst
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der indische Automobilmarkt weltweit derzeit am schnellsten. Im vergange-
nen Jahr stieg der PKW-Absatz um 25 Prozent auf rund eine Million Fahrzeu-
ge. Indien ist eines der Lénder der Erde mit der geringsten Motorisierungs-
dichte (auf eintausend Einwohner kommen hier sechs Autos). Aufgrund rasch
steigender Nettoeinkommen werden mittlerweile mehr als 200 Millionen In-
der der kaufkriftigen Mittelschicht zugerechnet. Obwohl u. a. eine fiir den
Automobilverkehr ungeeignete Straleninfrastruktur noch ein bedeutsames
Wachstumshemmnis darstellt, reagieren die Autokonzerne: Trotz Sparkurs
hialt VW seine schon lang gehegten Pline zum Aufbau einer Fertigung in In-
dien aufrecht; General Motors will in diesem Friihjahr seine indische Produk-
tionskapazitit auf 60.000 Fahrzeuge aufstocken. Neben den einheimischen
Produzenten Tata Motors Ltd. und Murati Udyog Ltd. (MUL; hier ist Suzuki
mit 54 Prozent beteiligt) sind aulerdem schon Honda, Skoda, Fiat, Daim-
lerChrysler, Toyota, Ford, Hyundai und Mitsubishi vor Ort vertreten. Wachs-
tumsimpulse fiir die Automobilbetriebe in den angestammten Herstellerlén-
dern diirften von einem sich entwickelnden indischen Fahrzeugmarkt kaum
ausgehen; nicht zuletzt deshalb, weil schon jetzt PKW- und Nutzfahrzeugex-
porte in Indien deutlich schneller zunehmen als das Produktionswachstum.
(Vgl. FAZ vom 8.1.05 und www.wiwo.de; 8.11.00)

Seit Beginn der neunziger Jahre des vergangenen Jahrhunderts erlebt der
Fahrzeugmarkt in China einen regelrechten Absatzboom. Der VDA konsta-
tiert einen direkten Zusammenhang mit dem Beitritt Chinas zur Welthandels-
organisation im Dezember 1991. Im Jahr 2003 wurden knapp 4,4 Millionen
Automobile neu zugelassen (davon 2,4 Millionen Nutzfahrzeuge, womit Chi-
na der weltweit grofite Nutzfahrzeugmarkt ist).11 ,In vier, spatestens sechs
Jahren werden in China sechs Millionen Fahrzeuge jahrlich verkauft”, mut-
mafte im Frithjahr 2003 ein ehemaliger General Motors-Chairman, und der
Vertriebs- und Asienvorstand von VW frohlockte: ,,Die hochsten Renditen im
Konzern erzielen wir in China.” (FAZ vom 16.04.03) Etwa eineinhalb Jahre
spéter titelte das Handelsblatt (HB): ,,Mit Vollgas in die Krise* und meinte
damit die deutschen Autobauer in China. Der VW-Konzern erklirte, derzeit
wiirde er ,,in China kein Geld verdienen. Schwindende Nachfrage und die
verhaltenere Vergabe von Konsumentenkrediten seitens der Staatsbanken im
Verein mit ungebremstem Kapazititsaufbau lassen nach Berechnungen der
Investmentbank JP Morgan die chinesische Automobilindustrie im laufenden
Jahr 23 Prozent mehr Autos bauen, als sie absetzen kann. Ob der Prisident des
VDA mit seiner Einschétzung: ,,China ist nicht mit Brasilien zu verglei-
chen*!? recht hat, oder ob die Unternehmensberatung KPMG richtig liegt, die

Vo1 VDA 2004, 2.0.0., S. 35¢.

12 Vor etwa zehn Jahren galt Brasilien als der Wachstumsmarkt schlechthin. Gemeinsam mit Zu-
lieferern investierten die internationalen Automobilkonzerne deshalb hier rund 25 Milliarden
Dollar. ,,Heute (...) will von Aufbruchstimmung keiner mehr was wissen: Kaum ein Konzern
macht hier nennenswerten Gewinn. Die meisten fahren seit Jahren Verluste ein. Die Fabriken
sind nur zu 60 Prozent ausgelastet. (HB vom 3.11.2004)
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meint, Ende 2005 wiirden in China fiinf Millionen Autos gebaut, aber nur 2,6
Millionen verkauft werden und die Uberkapazitit damit bereits bei 90 Prozent
liegen, werden die kommenden Monate zeigen. (Vgl. HB vom 3.11.2004) Das
Beispiel China fiihrt jedoch mit aller Deutlichkeit vor Augen, wie diinn das
Eis ist, auf dem sich die Automobilkonzerne heute selbst in scheinbar sicheren
Mirkten bewegen und wie schnell vermeintlich zuverldssige Marktprognosen
und Absatzerwartungen kippen kénnen.

Konkurrenzkampf auf allen Ebenen

Wird, wie oben festgestellt, das Ausmaf der weltweit vorhandenen Uberkapa-
zitdten von den Entscheidungstrigern eher unterschitzt, ist es um so mehr
verstidndlich, warum ,,der weltweite Konkurrenzkampf der Automobilherstel-
ler (...) sich in einer Gleichzeitigkeit von Kapazitdtsabbau und Standortschlie-
Bungen einerseits sowie Kapazititserweiterungen und Aufbau neuer Produkti-
onsstitten andererseits*!? zeigt. Die unterschiedliche Marktposition einzelner
Hersteller, die sich rasch dndern kann, sowie divergierende Erwartungen hin-
sichtlich der Marktentwicklung lassen manche Expansionspléne schnell wie-
der Makulatur werden und in Riickzug und Kapazititseinschrinkung miinden.
Gleichzeitig versuchen anders positionierte Konkurrenten eine reale oder auch
nur vermeintlich reale Absatzchance offensiv zu nutzen. All dies schlédgt sich
nieder in einer sehr differenzierten Entwicklung der einzelnen Automobilun-
ternehmen, bei der die Gewinner von heute schnell die Verlierer von morgen
sein konnen. Fiir die betriebliche Ebene wird ein permanenter Zwang zur Kos-
tensenkung zwecks Sicherung der Wettbewerbsfihigkeit behauptet. Die Kon-
kurrenz zwischen den Belegschaften einzelner Konzerne und Unternehmen,
langst aber auch zwischen den Belegschaften der Betriebe eines Unterneh-
mens, wird enorm verschérft. Gelingt es den betrieblichen und gewerkschaft-
lichen Interessenvertretungen nicht mehr, tiber den eigenen (betrieblichen o-
der unternehmensbezogenen) Tellerrand hinauszuschauen, kdnnen sie nur
noch auf ,,Sachzwinge* und bestindig neue Vorgaben reagieren, die ihnen
von der Unternehmensseite prasentiert werden. Sie drohen so in eine Endlos-
schleife zu geraten, aus der es immer schwerer wird zu entkommen.

Beispiel Opel

Die Krise bei Opel ist beispielhaft fiir dieses Dilemma. Schon 1993 und 1998
hat die Opel-Belegschaft im Rahmen so genannter Standortsicherungsvertrige
ihren ,,Beitrag® zur Verbesserung der internationalen Konkurrenzféhigkeit des
Unternehmens geleistet und durch entsprechende Zugesténdnisse auf 770 Mil-
lionen Euro verzichtet. Im Sommer 2001 présentierte die Unternehmenslei-
tung ein weiteres Restrukturierungskonzept (,,Olympia‘“), mit welchem durch
Kapazitits- und Arbeitsplatzabbau sowie Produktionsverlagerungen die Ge-
winnsituation verbessert werden sollte. ,,Olympia“ wurde zum Jahresende

13 16 Metall 2004, 2.0.0., S. 33.
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2001 um ein weiteres Mallnahmenpaket ,,erginzt* (erstmals sollten bei Opel
nun auch die Lohne gekiirzt werden). Im Spatsommer 2004 wurden dann die
weitreichenden Restrukturierungspldane von General Motors fiir die europii-
schen Konzerntochter bekannt gemacht. Mit der Ankiindigung, dass eine
WerksschlieBung bei Opel ernsthaft erwogen werde, wurde eine enorme
Drohkulisse aufgebaut. Nach langwierigen Verhandlungen stimmte der Ge-
samtbetriebsrat im Dezember letzten Jahres einem so genannten Sanierungs-
konzept zu, das u. a. den Verlust von 9.500 der noch 32.000 Opel-
Arbeitsplitze bedeutet. Die geforderte Bestandsgarantie fiir die Opel-Werke
tiber das Jahr 2010 hinaus ist Gegenstand weiterer Verhandlungen und soll
nach Einschéitzung des Gesamtbetriebsrates nur um den Preis merklicher
LohneinbuBlen (Abbau iibertariflicher Leistungen) sowie Arbeitszeitverldnge-
rung und -flexibilisierung durchsetzbar sein. Wohin die Reise bei Opel zu-
kiinftig eigentlich gehen soll, scheint in den Sternen zu stehen. ,Bislang ist
den tberforderten Managern von General Motors nicht mehr eingefallen, als
liber die Jahre hinweg ein Kostensenkungsprogramm an das andere zu reihen.
Es ist hochste Zeit, daB der groBte Autohersteller der Welt endlich eine erfolg-
reiche Strategie fiir sein europdisches Geschéft entwickelt”, vermerkt die FAZ
vom 10. Dezember letzten Jahres. Aber nicht nur in der Konzernleitung, auch
im Gesamtbetriebsrat scheint keinerlei handlungsorientierende Perspektivvor-
stellung zu existieren. Mittlerweile mehr schlecht als recht wird hier versucht,
auf dem Verhandlungsweg14 Sanierungspléne in ihren Konsequenzen fiir die
Beschiftigten moglichst abzumildern, was gegenwértig manchmal auch gro-
teske Ziige annimmt.'> Die Krise bei Opel hat im Herbst vergangenen Jahres
schlaglichtartig aber auch eine ganz andere Perspektive aufscheinen lassen.
Die spontanen Arbeitsniederlegungen im Werk Bochum haben, unterstiitzt
von vorher in dieser Breite kaum fiir moglich gehaltenen Solidarititsbekun-
dungen, gezeigt, dass Gegenmacht auch in einer bedrohlichen Situation wir-
kungsvoll entfaltet werden kann. Dass betriebsbedingte Kundlgungen in den
nachfolgenden Verhandlungen iiber das Sanierungskonzept zunichst 16 ausge-
schlossen werden konnten, wire ohne den Druck aus Bochum nicht vorstell-
bar.

4 Wozu auch immer die passenden starken Worte zur rechten Zeit gehoren. ,,Das werden wir auf
keinen Fall akzeptieren®, liel vollmundig der Opel-Gesamtbetriebsratsvorsitzende anlésslich
der Vorlage der verschirften Fassung von ,,Olympia“ im Dezember 2001 verlauten. (FAZ vom
12.01.2002) Dass diese mangelnde Akzeptanzbereitschaft merklichen Einfluss auf die nach-
folgenden Verhandlungen hatte, wurde nicht bekannt.

s Wer angesichts einer Kapazititsauslastung von rund 60 Prozent im Riisselsheimer Stammwerk
ernsthaft iiber Arbeitszeitverlangerungen bei Opel verhandelt, verstirkt nur den ,,Sachzwang*,
noch mehr Arbeitsplitze abbauen zu miissen. Hierauf machte auch der stellvertretende Vorsit-

zende der IG Metall aufmerksam. (Vgl. FAZ vom 13.12.2004)

16 Im Zuge der Verhandlungen mit dem Betriebsrat hat sich der Opel-Vorstand die Moglichkeit

einrdumen lassen, zum 1. Februar 2005 eine Einigungsstelle zur Umsetzung der Sanierungs-
vorhaben einzurichten. ,,In letzter Konsequenz kénnte es dadurch zu betriebsbedingten Kiindi-
gungen kommen, sollte der Vorsitzende der Einigungsstelle ein Scheitern feststellen.” (Vgl.
FAZ vom 16.12.2004)
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Kapitaloffensive und mogliche Gegenwehr

Der Angriff der Automobilkonzerne auf die Arbeits- und Einkommensbedin-
gungen ihrer Belegschaften reiht sich ein in die gegenwértige Rollback-
Offensive des Kapitals. Ohne die entsprechenden sozial- und arbeitspoliti-
schen Rahmenbedingungen, fiir die die rot-griine Bundesregierung rechtzeitig
gesorgt hat, kdnnte nicht der Druck aufgebaut werden, der nétig ist, um die
Verbesserung der Kapitalverwertungsbedingungen zu Lasten der Beschéftig-
ten durchzusetzen. Die Drohung mit einem mdglichen Arbeitsplatzverlust
wird dann zu einem #&uBerst wirkungsvollen Instrument zur Erstickung von
Gegenwehr, wenn es nicht allein um die Arbeitsplitze, sondern im Fall von
Arbeitsplatzverlust auch um den binnen Jahresfrist jetzt ermdglichten Abstieg
in die Armut geht. Im Automobilsektor der Bundesrepublik wird nicht allein
bei Opel zum Angriff auf die sozialen Errungenschaften vergangener Jahr-
zehnte geblasen. Im letzten Sommer sah der Betriebsrat von DaimlerChrysler
10.000 der 160.000 inldndischen Arbeitsplétze als akut bedroht an, wenn nicht
endlich die im Hinblick auf den anstehenden Modellwechsel iiberfilligen In-
vestitionsentscheidungen fiir die Standorte in Baden Wiirttemberg getroffen
wiirden. Unter Verweis auf die weitaus giinstigeren Standortbedingungen in
Bremen wurden von Unternehmensseite massive Einsparungen als Vorleis-
tung gefordert, die Ende Juli 2004 in den Beschéftigungspakt ,,Zukunftssiche-
rung 2012 eingingen. Ein Verzicht auf betriebsbedingte Kiindigungen bis
2012 wurde hier mit der Zustimmung zu einem Mafnahmeprogramm erreicht,
das dem Konzern kiinftig jahrlich 500 Millionen Euro einspart. G. Frech sicht
in dieser Vereinbarung einen ,,Dammbruch, den die Automobilkonzerne in
der Folgezeit fiir sich zu nutzen verstanden haben.!” ,Bei VW wiirde das zwar
niemand offen sagen: Aber die Radikalkur bei Opel verbessert die Verhand-
lungsposition des Vorstands in der Tarifauseinandersetzung®; treffend analy-
siert die FAZ am 24. Oktober vergangenen Jahres die Ausgangsbedingungen
fiir die damals anstehenden Tarifverhandlungen bei VW. Mit dem Argument:
»Wenn wir unser Kostenkonzept nicht durchsetzen, wird unser Beschifti-
gungsvolumen in Deutschland in den nichsten Jahren dramatisch schrump-
fen” (FAZ vom 27.10.04), driickte der VW-Vorstand nahezu alle seine Forde-
rungen in den Tarifverhandlungen durch.'® Einem jéahrlichen Sparvolumen von
einer Milliarde Euro, das ab 2006 erstmalig voll wirksam wird (und mafigeblich
der vereinbarten Nullrunde bei den Lohnen zu verdanken ist), steht die Zahl von
103.000 Arbeitsplétzen als ,,ZielgroBBe” von zu erhaltenden Arbeitsplédtzen ge-
geniiber (es handelt sich hierbei um ein nicht einklagbares, schriftlich fixiertes
Versprechen, das zudem noch eine Revisionsklausel enthélt). Auerdem gibt es

7 ,Der Angriff auf die tarifpolitischen Errungenschaften der schwiébischen Autobauer zielte auf
ein deutsches Tarifsymbol.“ G. Frech, Grenzen der Betriebsratslogik, in: Blitter fiir deutsche
und internationale Politik 12/2004, S. 1424.

18 Verhindern konnte die IG Metall lediglich ein als ,,Gesundheitsbaustein bezeichnetes Verfah-
ren zur Intensivierung des konzerninternen Standortwettbewerbs sowie eine gewinnabhingige
Gestaltung des Weihnachtsgeldes.
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einen Verzicht auf betriebsbedingte Kiindigungen bis zum Jahr 2011 (allerdings
waren betriebsbedingte Kiindigungen kein Verhandlungsthema seitens des Vor-
standes und sind seit der Einfithrung der Vier-Tage-Woche Anfang der neunzi-
ger Jahre bei VW ohnehin ausgeschlossen). (Vgl. FAZ vom 4. und 5.11.2004)
Kein Wunder, dass nach solch einem Tarifabschluss plétzlich auch die florie-
rende VW-Tochter Audi ,,Handlungsbedarf erkennt. Neuverhandlungen einer
bis Ende 2004 laufenden Vereinbarung zum Verzicht auf betriebsbedingte Kiin-
digungen sollen zu einer Senkung der Lohnkosten und weiteren Flexibilisierung
der Arbeitszeit genutzt werden. (Vgl. FAZ vom 10.11.2004 und 12.01.2005)

Wollen die Betriebsrite in der Automobilindustrie (und mit ihnen die IG Metall)
nicht vollends in einem sich verstirkenden Sog von Angriffen auf die Arbeits-
und Einkommensbedingungen sowie wachsender nationaler und internationaler
zwischenbetrieblicher Konkurrenz untergehen, miissen sie iiber eine reaktive
Abwehrhaltung hinaus handlungspolitisch in die Offensive kommen. Die Zeit
dréngt (aber das tut sie zugegebenermaflen schon ldnger). Die Tatsache, dass die
deutsche Automobilindustrie im internationalen Kontext, wie eingangs gezeigt,
gut aufgestellt ist, kann kein Grund zur Beruhigung sein. Die bereits vorhande-
nen Uberkapa21taten besonders hoch in Europa, driicken, wachsen aber wei-
ter.!” Die europdische und transeuropdische Internationalisierung der Automo-
bilproduktion ldsst nichts Gutes flir das Arbeitsplatzangebot in den traditionel-
len Herstellerlandern erwarten. Am 4. September vergangenen Jahres leitartikel-
te die FAZ in bezug auf die Automobilindustrie: ,,In den néchsten Jahren wer-
den neue Strukturen entstehen. Die sich jetzt haufenden Meldungen sind erst die
Vorboten. Die Neuordnung wird Arbeitsplitze kosten, in Nordamerika, in Eu-
ropa, in Deutschland.” Angesichts solcher Perspektiven dazu zu raten, {iber rein
reaktives Abwehrverhalten in den Automobilbetrieben hinaus eigenstdndige
Handlungskonzepte zu entwickeln und aktiv fiir deren Umsetzung einzutreten,
mag zunichst wirklichkeitsfern erscheinen. Durch ein solch zweigleisiges He-
rangehen kann aber gerade auch der betriebliche Kampf gegen die Angriffe auf
die Arbeits- und Einkommensbedingungen unterstiitzt werden, wenn es gelingt,
diesem Abwehrkampf eine Perspektive zu erdffnen, die klar macht, wer warum
wofiir kdmpft. Erfreulich ist, dass Ansatzpunkte fiir eine solche Handlungsper-
spektive ldngst bekannt sind (weniger erfreulich ist allerdings, dass sie kaum
noch eine Rolle spielen). Vor vielen Jahren, ndmlich im Januar 1989, fand sich
in der IG Metall-Zeitung ,,.Der Gewerkschafter die in diesem Zusammenhang
grundlegend orientierende Feststellung: ,,Die Automobilbranche reizt zu einer
Diskussion, die gewerkschaftspolitisch ganzheitliches Denken verlangt. (...)
Diskutiert werden muss, wie viele Beschéftigte wie arbeiten und was produzie-
ren. Die Menschen im Produktionsprozess sind dabei genauso wichtig wie das
Produkt und seine Umweltfolgen.” Der hiermit umrissene Rahmen sollte in be-
trieblichen und gewerkschaftlichen Debatten konkretisiert und auf die heutige

19 Allein die bekannten Ausbauplanungen von Toyota, Kia, BMW und Peugoet werden das eu-

ropdische Fahrzeugangebot bis Ende 2007 um eine weitere knappe Million erhéhen. (Vgl.
FAZ vom 24.10.2004)
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Situation angewandt werden. Dabei kann auch auf éltere, damit aber keineswegs
obsolet gewordene Diskussionen, programmatische Aussagen und biindnispoli-
tische Erfahrungen20 zuriickgegriffen werden. Einer Auseinandersetzung um
die weitere Verkiirzung der Arbeitszeit miisste dabei sicherlich ein besonderer
Stellenwert zukommen. Hier konnen mehr als zwei Jahrzehnte Kampferfahrun-
gen einbezogen werden. Immerhin war es in der Automobilindustrie, wo vor
rund zehn Jahren durch weitreichende Arbeitszeitverkiirzungen 30.000 von
Vernichtung bedrohte Arbeitspldtze gesichert werden konnten (VW-Modell mit
Vier-Tage-Woche, weitgehend ohne Lohnausgleich). Wer, wenn nicht die Au-
tomobilbetriebsrite und die IG Metall, konnen den herrschenden Mainstream,
wonach lidngere Arbeitszeiten Arbeitsplétze sichern, in seiner Absurditét blofB-
stellen? Dass die gesellschaftliche Debatte {iber die Umweltbelastungen des mo-
torisierten Individualverkehrs weitgehend verstummt ist, sollte die IG Metall
nicht daran hindern, friihere, auch eigene automobilkritische Positionen wieder
starker aufzugreifen. Glaubwiirdigkeit auch anderswo kann gewinnen, wer etwa
die drohenden umweltpolitischen Folgen einer zukiinftigen ,,Durchmotorisie-
rung® der beiden bevolkerungsreichsten Lander der Erde thematisiert, bei-
spielsweise im Zusammenhang mit globalen Klimaschutzerfordernissen und
dem weltweiten Bedarf an umweltvertrdglicheren Verkehrssystemen. Von hier
aus ist es dann nur ein kurzer Weg zur Diskussion iiber Produktalternativen fiir
die Automobilindustrie, Umbau und stirkere regionalwirtschaftliche Einbin-
dung der Automobilwerke und Arbeitsplatzsicherung durch Alternativprodukti-
on. Zusitzlich miisste ein zukunftsorientiertes Handlungskonzept eine durchset-
zungsstrategische Dimension aufweisen, die Fragen aufgreift wie: Miissen die
Instrumente ldnderiibergreifender Gewerkschaftsarbeit angesichts wachsender
produktionskosteninduzierter Auslandsfertigung in den neuen mitteleuropéi-
schen EU-Landern und damit weiter zunehmender zwischenbetrieblicher Kon-
kurrenz nicht grundsitzlich iiberdacht werden? Oder: Muss nicht die Vertrau-
ensleutearbeit der IG Metall gerade im Automobilbereich wieder einen viel ho-
heren Stellenwert bekommen, um auch manche betriebsegoistische Positionen
in den Betriebsriten beeinflussen und korrigieren zu kénnen? Auflerdem darf
ein zukunftsorientiertes Handlungskonzept die gesamtgesellschaftliche Ebene,
d. h., die auch hier gestaltende Funktion von Gewerkschaftspolitik, nicht aus-
blenden. Wer zunéchst kriftig gegen den sozialen Kahlschlag in der Bundesre-
publik wettert, dann aber angesichts bevorstehender Landtagswahlen doch wie-
der mit dem politischen Hauptagenten des Sozialstaatsabbaus anbéndelt (wie
etwa der DGB in Schleswig-Holstein), verliert nicht nur unter seinen Mitglie-
dern an Glaubwiirdigkeit.

20 Vgl. vor allem die vom IG Metall-Vorstand im Juni 1990 herausgegebene Schrift ,,Auto, Um-

welt und Verkehr: Umsteuern, bevor es zu spét ist!“ und die in diesem Kontext aufgekommene
Kooperation von Gewerkschafts- und Umweltbewegung.



