7. Vom Boom in die Krise? Perspektiven der
Automobilindustrie fiir die neunziger Jahre

Lange Zeit galt die Autoindustrie nicht nur in der Bundesrepublik als
Wachstumsbranche par excellence, das Auto selbst als unverzichtbares
Statussymbol und zentraler Ausdruck auslebbarer individueller Frei-
heiten. Kritik an der aufziehenden Autogesellschaft der fiinfziger und
sechziger Jahre lief8 sich leicht marginalisieren und ausgrenzen: Die
Produktion von Autos erwies sich als wichtige Triebkraft und Symbol
der Wirtschaftswunderkonjunktur, die Massenmotorisierung eréff-
nete zugleich groflen Teilen der Lohnabhingigen z.T. vollig neue
Mobilititsméglichkeiten. Die gesellschaftliche Akzeptanz des Autos
war uberwiltigend.

Dieser breite, bis weit in die siebziger Jahre hinein ungebrochene
Grundkonsens der Autogesellschaft ist auch heute noch keineswegs
aufgekiindigt. Die Autoindustrie ist eine Schliisselbranche der bundes-
deutschen Wirtschaft mit weit {iber die Produktion von Kraftfahrzeu-
gen hinausreichender Ausstrahlung: Zulieferer, Werkstitten, Tank-
stellen und Bauunternehmen sind direkt oder indirekt von ihrer Ent-
wicklung abhingig, mehrere Millionen Menschen in ithrem Umfeld be-
schiftigt. Verkehrsnetz und (Konsum-)Infrastruktur sind ganz
wesentlich auf das Auto zugeschnitten, Freizeitverhalten und Status-
denken konkretisieren sich nach wie vor in hohem Mafle iiber Besitz
und Pflege von Chrom und Blech.

Gleichwohl ist das Auto im vergangenen Jahrzehnt ins Gerede ge-
kommen. Zum einen wird der grofle Beitrag, den der motorisierte
Individualverkehr zur 6kologischen Katastrophbe beisteuert, zuneh-
mend sicht- und nachvollziehbar: Ozonloch und Treibhauseffekt,
Waldsterben und Smog in Ballungszentren haben 6kologisch moti-
vierte Kritik am Auto in den letzten Jahren salonfihig gemacht und die
Diskussion um alternative Verkehrskonzepte stark belebt. Gleichzei-
tig hat auch die 6konomische Krisenanfilligkeit der Automobilindu-
strie zugenommen: Die zentralen Mirkte sind heute durch verlang-
samtes Wachstum und einen hohen Sittigungsgrad gekennzeichnet;
Investitionsboom, Modernisierungspolitik und Kapazititsaufbau ver-
laufen deutlich abgekoppelt von der Entwicklung der Automirkte und
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fithren weltweit zu wachsenden Uberkapazititen. Die Branchenfithrer
selbst sprechen in diesem Zusammenhang mit Vorliebe von einem be-
vorstehenden >Ausleseprozef< oder >shake-out< mit umfangreichen
Betriebsstillegungen und UnternehmensschlieBungen, Beschiaftigungs-
einbriichen und scharfen internationalen Verdringungskampfen.
Autoindustrie — die Krisenbranche der neunziger Jahre? Richtig ist
sicherlich, daft die 6kologischen Gefahren des Autoverkehrs und das
5konomische Krisenpotential der Branche nach einem vorausschauen-
den, krisenhafte Strukturanpassungen vorwegnehmenden Umbaukon-

1 zept fiir den Verkehrssektor und die Automobilindustrie verlangen,

das den dramatischen Umweltbelastungen Rechnung tragt und das bis-
lang vorherrschende Grundprinzip aller Verkehrspolitik ~ Vorrang fiir
die Strafle — nachhaltig korrigiert. Richtig ist zugleich aber auch, dafl
die Autokonzerne selbst ausgesprochen flexibel auf neue Her'al}sforde-
rungen reagieren: Ausgekliigelte Marketing- und Mode.rmsle.rungs—
strategien im Autobereich werden erginzt durch eine zielgerichtete
Politik der Diversifikation in autofremde Produktionsbereiche, zen-
trale Themen der verkehrspolitischen Zukunftsdiskussion werden von
ihnen aufgegriffen und tber eigene Forschungsprogramme vertieft.
Falsch wire es daher, die Frage nach den Perspektiven fiir die (bundes-
deutsche) Autoindustrie eindimensional und plakativ zu beantworten:
Der gesellschaftliche Handlungsbedarf ist zweifellos grof}; das strate-
gische Potential der Autokonzerne allerdings auch.

Im Teil 7.1 wird die Branche vorgestellt und eine Bilanz der Ent-
wicklung in den achtziger Jahren gezogen. Daran ansthieﬁepd werdgn
strategische Grundorientierungen der Autokonzerne in der internatio-
nalen Konkurrenz ausfithrlich dargestellt und diskutiert. Teil 7.3
erortert die denkbaren Perspektiven der Automobilindustrie fir das
kommende Jahrzehnt; im Abschnitt 7.4 finden sich schlieflich erste
Uberlegungen zur Erarbeitung von Alternativen der Verkehrspolitik —
Uberlegungen, die wir in einem der nichsten Memoranden ausbauen
und differenzieren wollen.
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Eisenbahn- und der 6ffentliche Personenverkehr immer nur ein mafii-
ges Wachstum bzw. Riickginge aufwiesen. 1980 bis 1987 ist die Ver-
kehrsleistung des dffentlichen Straflenverkehrs um 2,7 % p.a. und die
der Eisenbahn um 0,4 % p. a. gesunken.

Mit Blick auf die Alternativen ist zudem zu vermerken, daff rd.
24 % des Individualverkehrs fiir Fahrten zur Berufs- oder Ausbil-
dungsstitte erfolgen. Dabei handelt es sich um Fahrziele, die i.d.R.
durch eine geringe Flexibilitit der Mobilititsanforderung gekenn-
zeichnet sind — und somit im Unterschied etwa zu Fahrten in der
Freizeit leicht durch standardisierte Angebote abzudecken sind.

Im Giiterverkebr ist der Strafenverkehr ebenfalls mit 214 % deutlich
iiberproportional gewachsen, wihrend Eisenbahn (+11 %) und Bin-
nenschiff (+23 %) nur mifig zugenommen haben. Infolgedessen kam
es auch im Giiterverkehr zu deutlichen Strukturverschiebungen. 1960
entfiel noch der Grofiteil auf Bahn und Schiff und nur ca. ' auf die
Strafle. 1987 wurden bereits rd. 55 % der Guterverkehrsleistung iiber
die Strafle abgewickelt, auf Bahn und Schiff zusammen entfielen nun
nur noch rd. 42 %. Korrespondierend zu diesem Bedeutungsverlust
der vor allem im Ferntransport interessanten Verkehrstriger Bahn und
Schiff ist im Straflenverkehr die Bedeutung des Straflenfernverkehrs
stark gestiegen. Waren 1960 bereits 52 % des gesamten Straflenver-
kehrs Ferngiiterleistungen, so ist der Anteil bis 1987 auf 70 % ange-
stiegen.

Ein Blick auf die jahresdurchschnittlichen Wachstumsraten im
Giiterverkehr zeigt (ihnlich wie im Personenverkehr) ein riicklaufiges
Wachstumstempo der zuriickgelegten Tonnenkilometer. In den 60er
Jahren stieg die Verkehrsleistung um 4,2 % p.a., in den 70ern waren
es noch 1,7 % und im Zeitraum von 1980 bis 1987 nurmehr 0,4 % p.a.
Bei diesen geringen Wachstumsraten ist eine Expansion einzelner Ver-
kehrsarten nur noch Gber Strukturverschiebungen moglich. Eisen-
bahn- und Rohrfernleitungsleistungen waren bereits in den siebziger
Jahren riicklaufig. In den 8Qer Jahren weist neben dem Luftverkehr
nur noch der Straflenfernverkehr (+3,2 % p.a.) eine positive Ent-
wicklung auf, wihrend sogar der Straflennahverkehr mit —0,5 % p.a.
riickliufig gewesen ist.
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7.1.2 Die Struktur der bundesdeutschen Automobilindustrie
7.1.2.1 Die Automobilunternebmen

Motor.diese'r Strukturverschiebungen im Verkehrssektor waren und
smd‘dle Hauptnutzniefer einer derartigen Entwicklung, die Auto-
mobilkonzerne. Sie sind der wichtigste Teil einer Branche, des Stra-
fenfahrzeugbaus, deren wirtschaftliche Bedeutung in den letzten Jahr-
zehnten kontinuierlich gestiegen ist.

Zu Beginn der 60er Jahre waren 5% der im produzierenden Ge-
werbe titigen Personen im Straenfahrzeugbau beschiftigt und erwirt-
sc.haft?ten 6 % des Gesamtumsatzes des produzierenden Gewerbes.
Bis Mitte der 80er Jahre hatte sich die Bedeutung des Straf8enfahrzeug-
baus verdoppelt. Auf ihn entfielen nunmehr rd. 12 % des Umsatzes
und der Beschiftigung im produzierenden Gewerbe.

Die rd. 845.000 Beschiftigten des Straflenfahrzeugbaus erarbeiteten
1987 einen Umsatz von 208 Mrd. DM. Davon entfiel mit einem Anteil
von gut 70 % der Grofiteil auf die im folgenden niher beschriebenen
sxehben Konzerne Daimler, VW, Opel, Ford, BMW, Audi und Por-
sche.

Trotz dieser eindrucksvollen Zahlen ist die gesamtwirtschaftliche
Bedeutung der Branche damit noch nicht ausreichend beschrieben.
Die Produktion von Vormaterial, die Verwaltung des Autos in den
- Straenverkehrsimtern, die Beschiftigten an den Tankstellen u. 2. m.
erhéhen die wirtschaftliche Bedeutung zusitzlich, Nach Berechnun-
gen des DIW, die diese Faktoren mit berticksichtigen, hingt heute
' yede{ 15. Arbeitsplatz in der Bundesrepublik vom Auto ab.

Die s1ebf3n groflen in der Bundesrepublik ansissigen Produzenten
| zelchnen.slch in ihren Eigentumsstrukturen durch charakreristische
U"nterschl_ede aus. Bei der besitzmiBigen Streuung des Aktienkapitals
- kénnen vier Haupteinflufgruppen ausgemacht werden, die die Ge-
schiftspolitik mafigeblich bestimmen: Private Grofibanken, auslindi-
-~ sche Kal?italgesellschaften, Groflaktionire (insbesondere soweit es sich
~ um Kapital in Familienbesitz handelt) und die ffentliche Hand. Da
; erhebliche Teile des Stammkapitals als in Streubesitz befindlich ausge-
~ Wiesen werden, mufl davon ausgegangen werden, daf} der Einflufl des
Ba'nkkapltals — vermittelt iber das Depotstimmrecht — noch weitaus
- groffer ist, als es zunichst scheint. Die privaten Grofbanken miissen
; deshalb als dominierende Einfluflgruppe fiir die beiden fiihrenden
{ b}lndesdeutschen Konzerne angesehen werden. Daimler und VW ver-
_emen den grofiten Markeanteil auf sich und sind jeweils in ihrem
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Segment auch der Marktfithrer. Mit Opel und Ford sind zwei der
sieben in der Bundesrepublik ansissigen Produzenten ékonomisch
von auslindischen Konzernen (General Motors und Ford) abhingig.
Bei Audi handelt es sich ebenfalls um eine Konzerntochter, in diesem
Fall von Volkswagen. Die jeweiligen Entwicklungen bei Audi, Opel
und Ford kénnen erst vor dem Hintergrund der Strategien ihrer
Muttergesellschaften hinreichend erklirt werden.

Zum tberwiegenden Teil werden die Umsitze der Aktiengesell-
schaften durch den PKW/Kombi-Verkauf erzielt. Unterschiedliche
Bedeutung hat das Nutzfahrzeuggeschift, der Ersatzteile- sowie der
nicht weiter aufgeschliisselte sonstige Umsatz in den jeweiligen Unter-
nehmen (vgl. Ubersicht 2). Bereits auf den ersten Blick fillt die
auflerordentlich hohe Konzentration der Umsitze ins Auge, die in
ihrer jihrlichen Entwicklung in Tabelle 46 dargestellt ist. Auf die
ersten beiden Anbieter entfallen mehr als die Hilfte, zihlt man Audi
zu VW, wo es von den Eigentumsverhiltnissen her hingehért, dann
beinahe zwei Drittel des Umsatzes. Ein weiteres Drittel teilen sich die
nichsten drei Unternehmen zu gleichen Teilen. Porsche als Spezialan-
bieter hochwertiger Fahrzeuge hat einen entsprechend niedrigen
Marktanteil von nur 2 %.

Allerdings besitzen die Spezialanbieter von Fahrzeugen der oberen
Mittel- und der Oberklasse in der bundesdeutschen Automobilindu-
strie insgesamt ein im internationalen Vergleich hohes Gewicht. Die
»Spezialanbieter« Daimler-Benz, BMW, Audi und Porsche erzielten im
Jahr 1987 knapp die Hilfte des addierten Gesamtumsatzes der genann-
ten sieben Unternehmen und vereinigten mehr als die Hilfte aller
Beschiftigten auf sich. Das ist die Folge einer Umstrukturierung im
Krifteverhiltnis der Automobilkonzerne untereinander, die in den
siebziger und zu Anfang der achtziger Jahre stattgefunden hat. Im
Zuge dieser Entwicklung konnten die >Spezialanbieter« deutliche Posi-
tionsgewinne gegeniiber den >Universalanbietern« verbuchen, was in
den entsprechend verinderten Umsatz- und Beschiftigtenanteilen der

jeweiligen Unternehmen seinen Ausdruck gefunden hat. Wihrend die
>Universalanbieter« im Jahr 1979 noch rund 56 % des Umsatzes und
53 % der Beschiftigten der sieben Groflunternehmen auf sich vereini-
gen konnten, gingen die entsprechenden Werte bis zum Jahr 1987 er-
kennbar zuriick (der Umsatzanteil auf 51,3 %; der Beschaftigtenanteil
auf 46 %).
~ Tabelle 46 zeigt dariiber hinaus, daf§ vor allem Ford und Opel in den
Jahren mit den jeweils niedrigsten PKW-Verkaufszahlen (1974 und
1980) erhebliche Umsatzanteilseinbuflen zu verzeichnen hatten, wih-

in Hoéhe von 1,2 Mrd. DM

i % des stimmberechtigren Grundkapitals i
) e L e ot e zr?acoh .::a;aben der Geschiftsberichte sowie der Commerzbank 1988
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Tabelle 46: Marktanteile der grofiten bundesdentschen Automobil-
unternebmen nach Umsatzwert (in %)

Tabelle 47: Erfolg.sgr‘o‘fj’en der grifiten bundesdeutschen Automobil-
unternebhmen sowie Rentabilititskennziffern (in Mio. DM )

19711974 19791980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 | Daimler-Benz AG 1979 1980

1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987

Daimler-Benz AG 27,4 33,3 28,4 32,0 32,0 31,2 29,0 27,7 28,0 28,6 273

30,9 27,7 29,4 30,5 29,1 27,1 26,3 29,2 29,4 29,0 28,6 Neutrales Ergebnis 365 929

VW AG

Opel AG 15,1 12,1 13,2 11,2 11,1 12,8 13,3 11,1 11,2 10,5 114" Gesamtergebnis  2.669 2.306
Ford AG 15.2 12.3 13,2 10,5 11,6 11,8 12,0 11,0 10,9 11,8 11,3 § Steuern 2130 1.345
BMW AG 52 62 7.9 84 86 94103 11,210,8106117 § Gewinnn. Steuern 539 961
Audi AG 60 7.6 63 59 63 62 72 7,6 73 70 75 & CKRin% 54 7.9
Porsche AG 209 16 1,5 1,3 1,5 19 2,2 24 25 22 § EKRin% 16,6 25.7

Betriebsergebnis  2.304 1.377 2.6272.386 2.381 1.720 3.052 3.975 3.344

457 950 830 1.115 1.167 824 594
3.0843.336 3.211 2.835 4.2194.799 3.938
2,476 2.648 2.501 2.123 2.967 3.395 2.535

608 688 710 712 1.2521.404 1.403

45 46 42 39 59 61 53

13,8 14,5 13,4 12,6 19,9 18,5 15:5

VW AG 1979 1980

1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987

Quelle: Geschiftsberichte; eigene Berechnungen

Betriebsergebnis  1.304 221
Neutrales Ergebnis 873 1.224
Gesamtergebnis  2.177 1.445
Steue.rn 1.739 1.133
Gewinn n. Steuern 438 312
GKR in % 3,9 2,7
EXR in % 11,2 7:7

rend Daimler-Benz und BMW in den Krisenjahren Positionsgewinne
erzielen konnten. Hintergrund dieser Entwicklung ist die unterschied-
liche Produktpalette in diesen Unternehmen. Da der Absatz teurerer
Automobile in den Krisenjahren weitaus weniger riickliufig ist als der
Massenabsatz von Klein- und Mittelklassewagen, schneiden Daimler-
Benz und BMW, die {iberwiegend dieses Segment der bundesdeut-

-116-370-644 419 833-962 283
710 736 882 827 1.2762.528 675
594 366 238 1.246 2.1091.566 958
474 333 323 1.064 1.6331.081 464
120 33 -85 182 476 485 494
2,7 06-02 15 28 24 22
30 08-21 45 11,2 7,2 6,9

schen PKW-Produktion stellen, entsprechend gut und Opel und Ford
P & P Opel AG 1979 1980

1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987

entsprechend schlecht ab.
Bei allen Automobilunternehmen zusammen betrug der Gewinn

nach Steuern von 1979 bis 1987 iiber 15,4 Mrd. DM. Nur die Opel AG

Betriebsergebnis 370 - 658
Neutrales Ergebnis 296 292

-801 —62 —10 —920 —645-510 5
- 32
240 179 336 251 577 384 —36

realisierte iber den Zeitraum insgesamt einen Verlust in Hohe von Gesamtergebni

) ) A gebnis 666 — 366 —

— 852 Mio. DM. Analysiert man das Gesamtergebnis in semner Struk- Steuern 413 32? 5;’; 1 ;7 326 - 669 -68-126 496

tur, so fallen bei den einzelnen Unternehmen grofiere Unterschiede Gewinn n. Steuern 253 — 411 — 593 5 27 26 67 15 17

auf (vgl. dazu Tab.47). Wihrend die Anbieter von exklusiven Autos GKR in % 56 73 _74 392 299 - 695 - 135-141 479

wie Daimler-Benz, BMW, Audi und Porsche selbst in den Krisenjah- EKR in % 1 2’3 N 19’2 _ 34’3 9 59 -99 -0,8-0,7 89

ren 1980 bis 1982 gute Gewinne erzielen konnten, mufiten die Massen- ’ ’ 37,9 23,8-44,0 -8,6 -9,1 46,3

hersteller Opel und Ford auch in den Aufschwungjahren Verluste Ford AG 1

. . . . . 979

hinnehmen. Eine Ausnahme bei den Massenherstellern bildet die VW | 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987

739 =730 ~-75 71 -39 —577 -542 5671.271

AG, die bis auf das Jahr 1983 ebenfalls hohe Gewinne nach Steuern
Neutrales Ergebnis 311 306

realisieren konnte.

Unter Beriicksichtigung einer strukturellen Erfolgsspaltung ergibt | 1.050 — 424
sich ein differenzierteres Bild. Das aufsummierte ordentliche Betriebs- : 567 38
ergebnis aller Automobilunternehmen (das ist der Teil, der durch den Gewm'n n. Steuern 483 — 462
eigentlichen Betriebszweck des Autoverkaufs erzielt wurde) beldu :GKR_m % 13,4 -9,0

Davon entfalle EKR in % 45,3-433

sich von 1979 bis 1987 auf insgesamt 28,8 Mrd. DM.
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248 322 387 318 333 398 103
173 393 348 —259 —-209 965 1.374
29 68 197 39 41 378 564
144 325 151 -298 —250 587 810
6,4 12,4 50 -2,2 ~1,6 11,6 12,6
13,4 29,4 13,5-26,8-22,7 53,2 42:0
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anders stellt sich dagegen die Situation bei Daimler-Benz, BMW, Audi
und Porsche dar. Mit Ausnahme von je einem negativen Jahr bei Audi
(19§§) und Porsche (1981) waren hier die Betriebsergebnisse jeweils
positiv.

Neben dem Betriebsergebnis trug das neutrale Ergebnis (es umfafit

BMW AG 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987

Betriebsergebnis 538 349 272 469 766 635 483 295 640
Neutrales Ergebnis 37 109 118 103 140 385 546 741 286
Gesamtergebnis 575 458 390 572 906 1.020 1.0291.036 926

Steuern 400 298 245 372 618 690 729 698 551 regelmiflige Ertrige bzw. Aufwendungen aus Kapitalanlagen und an-
Gewinn n. Steuern 175 160 145 200 288 330 300 338 375 deren Finanzgeschiften sowie aufierordentliche Ertrige/Aufwendun-
GKR in % 69 60 60 58 68 65 54 50 49 gen beispielsweise aus Verauflerungen) bei allen Unternehmen Jahr fiir

EKR in % 16,1 13,8 11,7 12,9 16,7 17,3 14,6 12,3 11,5 Jahr positiv zum Gesamtergebnis bei. Insgesamt betrug das neutrale
Ergebnis von 1979 bis 1987 26,9 Mrd. DM — und damit fast soviel wie
das Ergebnis aus dem eigentlichen Autogeschift. Gut 48 % des
Gesamtergebnisses resultiert also nicht aus dem Verkauf von Autos,
sondern hat seinen Ursprung im betriebsfremden Finanzergebnis oder
in‘auflerordentlichen Ertrigen.

Faflt man das ordentliche Betriebsergebnis und das neutrale Ergeb-

Audi AG 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987

Betriebsergebnis 173 41 179-100 322 309 399-206 175
Neutrales Ergebnis 149 213 201 284 160 221 219 339 29
Gesamtergebnis 322 254 380 184 482 530 618 133 204

Steuern 238 183 229 66 304 345 397 31 84 . G . 1S ur as ne '
Gewinn n. Steuern 84 71 151 118 178 185 221 102 120 N esamtergebnis zusammen, so ergibt sich fiir die Automobil-
GKR in % 47 42 66 54 64 65 69 32 45 il)nterne men von 1979 b1§ 1987 insgesamt ein Wert von 50,1 Mrd.
EKR in % 198 143 234 174 251 249 22.9 10.6 119 M. An Steuern zah_lten die Unternehmen im gleichen Zeitraum 34,7
> ’ ’ > ’ > > > i\/[/Ird. DM. Der Gewinn nach Steuern beliuft sich demnach auf 15,4
Porsche AG 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 rd. DM' . . )
) Der.vnrkhche Erfolg eines Unternehmens 1af}t sich allerdings erst
Betriebsergebnis 44 7 -7 56 161 225 276 157 38 ul?er die Verzinsung des eingesetzten Kapitals bestimmen, In der Regel
Neutrales Ergebnis 16 15 30 29 33 51 61 64 1l wird dabei die Gesamtkapitalrentabilitit, also die Verzinsung des
Gesamtergebnis 60 22 23 85 194 276 337 221 149 eingesetzten Eigen- und Fremdkapitals, und die Eigenkapitalrentabili-
Steuern 37 12 13 47 125 183 216 146 98 tat unterschieden. Die Verzinsung des Gesamtkapitals liegt fiir alle
Gewinn n. Steuern 23 10 10 38 69 93 121 75 51 Automobilunternehmen wihrend des Zeitraums von 1979 bis 1987 bei
GKRin% 54 3,0 3,0 63 85 81 87 50 34 emnem Jahresdurchschnittswert von 4,0 %, Die Verzinsung des Eigen-
EXR in % 21,5 8,7 85 26,6 389 27,9 293 16,0 10,2 kapitals weist einen Jahresdurchschnittswert von 9,9 % auf. Um diese

Gesamtwerte schwanken mit grolen Unterschieden die einzelnen Un-
ternehmensrentabilititen (vgl. Tab. 47). Die hochste Verzinsung des
Gesamtkapita.ls erzielte mit 8,8 % die Porsche AG, gefolgt von der
BMW AG mit 6,2 %. Die einzige negative Gesamtkapitalrentabilitit

GKR = Gesamtkapitalrentabilitit; EKR = Eigenkapitalrentabilitit
Quelle: Geschiftsberichte; eigene Berechnungen

allein 23,1 Mrd. DM (80,6 %) auf die Daimler-Benz AG. Die anderen
Unternehmen erzielten in Summe — mit Ausnahme der Opel AG -
zwar auch ein positives Ergebnis durch den Autoverkauf, dies kann
allerdings nicht dariiber hinwegtiuschen, daf} insbesondere auch die
Ford AG und die VW AG in fiinf bzw. vier der betrachteten Jahre mit
einem negativen Ergebnis abgeschlossen haben. D.h., dafl in diesen
Jahren das Autogeschift keinen Gewinn abgeworfen hat. Insbeson-
dere in den Krisenjahren konnten die Massenhersteller mit der Pro-
duktion und dem Verkauf von Autos kein Geld verdienen. Wesentlich
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weist mit - 0,4 % die Opel AG auf. Bei der Eigenkapitalrentabilitit
reahswr'te ebenfalls die Porsche AG mit 26,2 % das eindeutig beste
Er.gebms, gefolgt von der Audi AG, die ihr eingesetztes Eigenkapital
mit 18,6 % verzinste. Auch die Daimler-Benz AG (15,6 %) sowie die
BMW AG (13,8 %) erzielten ein ausgezeichnetes Ergebnis. Unter dem
Durchschnitt liegt dagegen die Verzinsung des Eigenkapitals bei der
Ford AG (7,2 %) und der VW AG (5,8 %); die Opel AG mufite sogar
im Gesamtdurchschnitt von 1979 bis 1987 eine negatiire Verzinsung
des Eigenkapitals hinnehmen.
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Ein weiteres Analyseinstrument bildet der Cash Flow, der die

Finanzkraft des Unternehmens widerspiegelt. Dazu werden hier ver-
einfacht der Jahrestiberschufi/fehlbetrag, die Abschreibungen und die
S A S w g Erh6hung von Riickstellungen gerechnet. Bezieht man den Cash Flow
E S N b auf die Investitionen, erhilt man die Selbstfinanzierungsquote. Sie gibt
an, mit wieviel Prozent die eigenen Geldmittel zur Finanzierung der
PR S LV Investitionen beigetragen haben (vgl. Tab. 48).
xR ac Der traditionell hobhe Selbstfinanzierungsgrad der Automobilindu-
strie bestitigt sich auch fiir diesen Zeitraum. Trotz der aufwendigen
I R L v e Modernisierungsprogramme von Daimler Benz und VW war es beiden
gyt Konzernen mdglich, die hohen Aufwendungen entweder vollig
(Daimler) oder iiberwiegend aus eigenen Mitteln zu finanzieren. Nur
IRl Opel bildet eine Ausnahme, nachdem Audi seine Krise mit Hilfe der
S e R Mittel des VW-Konzerns {iberwunden hatte.
m [N OO NN
RI1¥LERERST Di : ; ich i i
SN IS AR R R ie Ergebnisse der Gewinnanalyse lassen sich in drei Punkten zusam-
menifassen:
N I St et SN B S 1. Die Automobilunternehmen erzielen im betrachteten Zeitraum
TljedganvD seit Ende der 70er Jahre in der Mehrzahl kontinuierlich einen positiven
Gewinn nach Steuern. Die Eigenkapitalrentabilitit erreicht bei den
2|22 8 privaten l_ounde.sdeu'tschen Konzernen Daimler-Ben;, BMW, Porsche
S| ong und Audi zweistellige Raten. Bei den von auslindischen Konzernen
& abhingigen Unternehmen sind die Verluste auf die Entwicklung des
\;“ o | Ao aLN 5, ordentlichen Betriebsergebnisses und u.U. auch auf Gewinnverrech-
3R E % Q :"—«;' ‘i'*: & = |8 nungen mit den amerikanischen Miittern zuriickzufihren. Zusammen
3 - ’:“g erwirtschafteten die Automobil-AGs tiber den gesamten Zeitraum von
) 2 1979 bis 1987 eine jahresdurchschnittliche Umsatzrendite von 2,5 %. -
,§ S e o :\"o'\o“g" ';a g .2. Uber der hohen Rentabilitit, die inzwischen W.ieder erreicht
R & |eagke2y | v wird, dirfen strukturelle Probleme im Gesamtergebnis nicht iiber-
8 g sehen werden. Das Mifiverhaltnis vom produktiven zum Finanzbe-
-gg o 2 reich bei VW und Porsc}}e muf} — wie es vor‘mals })el Opel und Eord
2 = 2 war — als Gefahrenpotential fiir den Kernbereich, die Autoproduktion,
3 N :"é gewertet werden. So ﬁbe.rtrifft.das nicht aus dem Autoverkauf resultie_—
& K o g: g rende neutrale Ergebms b.el VW das eigentliche »Auto-ergebnis
¥ L0 g &2 < g-g PN (ordenthche Betriebsergebnis) um 240 %, bei I.’orsche um knapp
= ERE =3 300 %. Bei den anderen Konzernen ist die Relation umgekehrt: bei
2 '3 E 53 35| Daimler ist das >Auto<ergebnis 5,6 mal so hoch wie das neutrale, bei
&~ Q> Omm<e BMW 2,2 mal. Dafl das neutrale Ergebnis bei den Auslandst6chtern
1987, bei guten Betriebsergebnissen, keine Rolle mehr spielt, vorher
dagegen kompensatorisch zu den betrieblichen Verlusten hoch war,
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hat mit ihrer Stellung im Konzernverbund und dessen Gesamtpolitik
zu tun.

3. Auffallend und zugleich schon Tradition fiir die Automobilun-
ternehmen ist der hohe Selbstfinanzierungsgrad. Obwohl alle Herstel-
ler in den 80er Jahren erheblich grofere Investitionsprogramme durch-
fithren als in den 70ern, ist es ihnen gelungen, diese weitestgehend aus
eigenen Mitteln zu finanzieren. Daimler-Benz hat seine Investitionen
1987 um ein Drittel erhoht bei einer Selbstfinanzierung von iber
200 % — und VW, dessen Selbstfinanzierungsgrad 1986 auf 58 % sank,
hat einen Zugang an Sachanlagen von 4,5 Mrd. DM in 1986 und
3,5 Mrd. DM in 1987 zu verzeichnen.

7.1.2.2 Der Teilmarkt fiir Nutzfahrzenge

Die Bedeutung der Nutzfahrzeug(NFZ)-Produktion (diese umfafit
nach VDA-Abgrenzung die Fertigung von LKW, Bussen und Zug-
maschinen) im Rahmen der Automobilproduktion ist in der langen
Frist deutlich gesunken. In den 50er Jahren entfielen noch 30 % des
Gesamtproduktionsvolumens (gemessen in Stiickzahlen produzierter
Einheiten) auf den NFZ-Bereich, 1987 sind es nur mehr knapp 6 %.
Dennoch ist dieser Teilmarkt aus verschiedenen Griinden interessant.
Zum einen ist in der NFZ-Produktion ein gréflerer Anteil von Auto-
mobilbeschiftigten titig, als es die Produktionsanteile vermuten lic-
fien. Zum anderen treten einige Grundtendenzen der Automobilindu-
strie hier heute bereits besonders deutlich in Erscheinung. Dies gilt
insbesondere mit Blick auf die Krisenhaftigkeit, die Aufenabhingig-
keit und die Konzentration am inlindischen Absatzmarkt.

Innerhalb der Bundesrepublik ist der NFZ-Bereich durch eine
hohere Anbieterkonzentration geprigt, als dies im Durchschnitt der
Automobilindustrie der Fall ist. Je nach Produkt entfallen bis zu gut
50 % der Neuzulassungen auf die Daimler-Benz AG (Bus: 48 %,
LKW: 33 %, Sattelzug: 53 %). Im Busbereich entfallen auf Kissboh-
rer gut 20 % und weitere 10 % auf Auwirter. Die Importquote liegt
bei weniger als 2 %. Bei Sattelziigen entfallen knapp 6 % der Neuzu-
lassungen auf IVECO/FIAT und knapp 5 % auf MAN. Die Import-
quote liegt bei rd. 24 %.

Im LKW-Bereich, der bei der statistischen Abgrenzung des Kraft-
fahrt-Bundesamtes (KFB) auch Kleintransporter und zunehmend auch
fir Hobby-Zwecke genutzte Fahrzeuge umfaflt, entfillt der zweit-
grofite Anteil auf VW (30 %). Andere >klassische« Anbieter folgen mit
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4 knapp 10 % (IVECO/FIAT) bzw. gut 1 % (MAN). Die Importquote
liegt be_i 26 %. Hier unterzeichnet jedoch der Erfassungsbereich des
KFB die Konzentration. Fiir LKW ab 6t und Sattelziige gibt die
Produktionsverteilung, wie sie die Monopolkommission in ihrem

sechsten Hauptgutachten fiir 1984 auswies, nihere Aufschliisse. Bei

mittl.eren und schweren Fahrzeugen vereinigen die drei grofiten
Anbieter 98 % der Produktion auf sich: Daimler 75,5 %, MAN
13,5 % und IVECO 9 %.

Im Unterschied zur allgemeinen Branchenentwicklung wird eine
Krisenhaftigkeit in der NFZ-Produktion schon im Verlauf der 80er
Jahre deutlich. Die Produktionseinbriiche zu Beginn der 80er Jahre
(1981-1984) konnten in den beiden folgenden Jahren nicht aufgefan-
gen werden, so dafl die NFZ-Produktion 1986 insgesamt 12 % und die
Produktion von LKW ab 6 t sogar 50 % unter der zu Beginn der 80er
Jahre lag.

1987 ging die NFZ-Produktion insgesamt weiter zuriick, fiir Stra-
Benzugmaschinen war jedoch ein Wachstum von 8,3 % zu verzeich-
nen. 1988 pragten Investitionen in Erwartung der Liberalisierung der
Verkehrsmirkte im Zuge der Etablierung des europiischen Binnen-
‘ marktgs sowie die allgemein giinstige Konjunktur das Bild. Doch auch
diese jungeren Produktionszuwichse in fast allen Bereichen (Aus-
nahme im ersten Halbjahr 1988 waren LKW von 12-15 Tonnen) kén-
~nen iiber die insgesamt krisenhafte Entwicklung nicht hinwegtiu-
schen. Der NFZ-Bereich ist in den 80er Jahren — im deutlichen
- Unterschied zur PKW-Entwicklung — durch einen nachhaltigen jah-
resd}lr'chschnittlichen Riickgang in Hohe von 4,4 % p.a. geprigt.
Lediglich die Nutzfahrzeugproduktion bundesdeutscher Hersteller im

Ausland weist eine moderate Steigerung auf.
- Die NFZ-Produktion ist stirker auflenabhingig als die Automobil-
produktion allgemein. Seit Ende der 70er Jahre weist sie Ieicht hohere
Exportquoten auf als die PKW-Produktion. Der Anteil der unter
unde§deutscher Konzern-Regie« im Ausland gefertigten Nutzfahr-
cuge ist bereits seit 1950 deutlich hoher als im PKW-Bereich. Fafit
an diese beiden Aspekte zu einer Auslandsquote (Export und Aus-
ndsproduktion an der Gesamtproduktion der bundesdeutschen
onzerne) zusammen, so liegt diese 1987 mit 76 % um 10 Pro-
entpunkte iiber dem PKW-Teilmarkt. Innerhalb des NFZ-Bereichs
tdie Bus-Produktion besonders nachhaltig aufienabhingig — bei einer
uslandsquote von 84 % sind nur 16 % der Produktion bundesdeut-
cher Konzerne durch nationale Gegebenheiten beeinflufibar.

—
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7.1.2.3 Standortstruktur und Automobilregionen

Insgesamt produzieren die zehn groflen PKW- und NFZ-Konzerne
innerhalb der Bundesrepublik in 37 Stidten Automobile bzw. Teile
von Automobilen. Neben den in Tabelle 49 genannten Standorten gibt
es noch zwei weitere Standorte von Kissbohrer in Dortmund und
Frankfurt sowie von Ford in Wiilfrath. Dariiber hinaus gibt es weitere
Spezialanbieter im NFZ- und Anhingerbereich, auf die hier je-
doch — wie auch auf die regionale Struktur der Zulieferindustrie — nicht
weiter eingegangen wird. Skizziert werden im folgenden die einzelnen
Standorte der Automobilindustrie in der Bundesrepublik iiber ihre
Funktion innerhalb des jeweiligen Konzerns sowie iiber ausgewihlte
Strukturdaten des Arbeitsmarktes. -

Das Gesamtbild ist ausgesprochen differenziert: Auf der einen Seite
gibt es Standorte — insb. von Universalanbietern und NFZ-Produzen-
ten —, die bereits in den letzten Jahren deutliche Beschiftigungsverluste
zu verzeichnen hatten bzw. wie Mainz ganz liquidiert wurden, auf der
anderen Seite gibt es expandierende Standorte bzw. Neu-Inbetrieb-
nahmen wie in Regensburg, wo mittlerweile rd. 3.000 Arbeitsplitze
neu entstanden sind.

Die mit Abstand grofiten Automobilregionen sind als Zentrum von
Daimler und Porsche die Region Mittlerer Neckar und als Zentrum des
VW-Konzerns die Region Braunschweig (vgl. Tab. 49). Mit jeweils gut/
knapp 90.000 Beschiftigten arbeiten somit allein in diesen beiden
Regionen rd. 37 % der in der Automobilindustrie Beschaftigten.

Die nichstwichtigsten Standorte mit ca. einem Drittel dieser Be-
schiftigungsgrofe sind Miinchen, Riisselsheim und Ingolstadt mit rd.
30.000 Beschiftigten, gefolgt von Kéln und der Region Kassel (bzw.
Nordhessen) mit rd. 25.000 Beschiftigten. Selbst mittelgroffe Auto-
mobilstandorte wie beispielsweise Bremen oder Bochum haben noch
rd. 15.000 Beschiftigte und sind damit vor Ort der grofite Arbeit-

geber.

Aus Konzernsicht weist Daimler mit zehn Standorten die grofite
Standortsplitterung auf. Sie verteilen sich zudem mit Standorten wie
Bremen, Berlin und Stuttgart iiber die gesamte Bundesrepublik -

jedoch mit Schwerpunkt in Baden-Wiirttemberg.

Bei der Beurteilung der Beschiftigungsperspektiven in den Auto-
mobilregionen ist das Bedrohungspotential héchst unterschiedlich. Es.
differiert vor allem nach Anbietertypen (Spezialanbieter oder Univer-
salanbieter im PKW-Bereich und NFZ-Anbieter), nach Fertigungs-
funktion (Teilefertigung, Montage) und nach Stellung in der funktio-
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nalen{hierarchischen Arbeitsteilung (reine Produktion, F+E, Zen-
gale) innerhalb des Konzerns. Uberlagert werden diese P:spekte, durch
te gemeinsame Arbeitsplatzbedrohung in allen Standorten infol
von Modernisierungs- und Rationalisierungsmafinahmen, die 'edocg}(:
in der arbe1t51nten§iven NFZ-Fertigung iiberproportional ixoch ;ind
allB:zogen auf die vorhandene riumliche Struktur bedeuten die.se
p g rp(ilneél. Bemerkl{ngenz dgﬁ die Arbeitsplitze in Standorten von
é)ezm anbletern< (wie beispielsweise der Region Mittlerer Neckar
o feil;l auch Landshutz zukiinftig weit weniger durch Absatzeinbriiche
ig{e dhrdet sind als d1e. der Universalanbieter (wie beispielsweise die
] egclionen Braunschweig oder Riisselsheim). Unter Umstinden kann es
Zlb en (Kern-)Standorten der Spezialanbieter infolge steigenden
satzes in bestimmten Marktsegmenten und/oder riumlicher 7
tralhsztlon soga;:l Zl{l; Arbeitsplatzzuwichsen kommen. .
n den ausschliefllich durch den NFZ-Bau geprigten Stando i
gﬁrelﬁover oder der Region Ulm sind die %‘Xlibe?tspléitze durrtslrl1 Z;Z
gefahrzgefu;lg von Absatz- und Rationalisierungsaspekten besonders
Bl et. In den NFZ-Standorten mit mehreren Standbeinen (bei-
Ph ilwelse NFﬂZ—Schwerpur.lkt sowie PKW-Teile-Fertigung) ergeben
sich emgeg.enub.er u. U. bei riickliufiger NFZ-Produktion Kompen-
satlonsmoghc'hkelten im PKW-Bereich — ein Weg, den Daimlep i
Ste}ndortgnhwxe Worth bisher eingeschlagen hat. ’ o
D peripheren Standorten wie Wiilfrath oder Dortmu
Es};ﬂéo};ngqutemlal hinzu, daf§ solche Standorte im ZUI; l\:(())rr:‘ 2:1:?11?
: n Zentralisationsprozessen als erste zur Disposition stehen. Dies
gilt um so mehr dqrt, wo die funktionalen/hierarchischen Uberl.e un-
ggn fder Konzerne international ausgerichtet sind. Ein erstes Standgort—
:i Jpter< solcher Prozesse war die IVECO-Busproduktion in Mai
Ki 19;33 zxgunstexi) von FIAT eingestellt wurde. e
1t den Automobilregionen ist das Arbeitsplatzangebot auch
Kgr;l;:rhnlasgggrr;gmdtes i\/[ul;i)plik;to;laspektes stark dur%h den jewei‘llir;teer:
¢ amt. Im Durchschoitt der erfaiten Stand i
Zﬁt{o a—ller Beschaftlgtfan in de_n beriicksichtigten Automobilkzrntzersligg
Ag c./i\uto.mobxlzghefe':rer sind hierin nicht einmal enthalten.
o ;11;10 :tutll{u":hstfn ist diese Abhingigkeit in den Kreisen Grof-Gerau
Daimioy Dussebs.helm/ Opel) und Germersheim (Standort Worth/
) L oi'f ieten Opel bzw. Daimler fast 40 % bzw. rd. 35 %
Sty o 1 Lspdriltz'e (g‘emesse.n n sozialversicherungspflichtig Beschif-
S HO ; bl;gjlgc/}lx) im Ilire)ls D(lilr;n und im Hochtaunuskreis (Stand-
_ aimler) sind die i itspla
geringer Bedeutung am lokalen Arbeiér?l;iﬁ()(}iflglirgzls%lg)tze e
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Tabelle 49: Standorte der zehn grofien Au_tomobzl/eo'nzeme in der Bundesrepubli
ihre Beschiftigungszablen 1986 (Besch.)! und Funktion

K Einheit® Besch. Fertigungs- u. andere Funktion
nzern :
Sandor ) - . ROR 28050  PKW-Teile, Motoren, F+E
;f;goi“ad'i gﬁgi : Kreis 11790  PKW-Montage
eckarsulm
Dingolfing, BMW ROR 18.880 PKW—'I{'IIeile;aPIe{W-Momage
Landshut ROR 1500 PKW- onK%V Teile, PKW-Montage, NFZ-Bau, F+E
Regensburg gxg MAN Stadt 31600  Motoren, P eile,
Miinchen® )
’ : 980 Motoren i
Bad Homburg Daimler KI'E:iIS 31400  Motoren, PKW-Teile
Berlin® gai.m}“ §Zidi 12320 PKW}re_ille,ggV]-sl\f;mage
T _ , _
tsselaor ! Kreis , , NE?
Gaggenau Da%mler St;dt 2630 PKW-Tellli}I?;If%egzl ;IFZ—Bau
Hamburg Da{mler Seadt 13890  Motoren, A 3 P Taile
0 i -Tei s -l
Wm}lx Baunatal gili:ﬁ: VW ROR 24320  NFZ-Teile
Kassel, Baunata s
o e i -Montage, Motoren
wigsburg, Weissach, Daimler, Porsche ROR 93 690 F+E, PKW-Teile, PKW-Montag
Sindelfingen aimler,

Standort Konzern Einheit? Besch. Fertigungs- u. andere Funktion
Diiren Ford Kreis 1710 PEKW-Teile

Kéln Ford Stadt 26 250 F+E, PKW-Teile, PKW-Montage, Motoren
Saarlouis Ford ROR 7 450 PKW-Teile, PKW-Monrage
Neu-Ulm, Ulm (B),

Blaustein IVECO, Kissb. ROR 11 440 F+E, NFZ-Teile, NFZ-Bau
Bochum Opel Stadt 17580 PKW-Teile, PKW-Montage
Kaiserslautern Opel ROR 6200 Motoren, PKW-Teile
Risselsheim Opel Kreis 31500 PKW-Teile, PKW-Montage
Emden \A4 ROR 10280  PKW-Montage
Hannover vw Stadt 19 440 NFZ-Teile, NFZ-Bau, Motoren

Wolfsburg, Braun-
schweig, Salz-

gitter (B) VW, MAN ROR 86 000 NFZ-Teile, NFZ-Bau, PKW-Teile, PKW-Montage, Motoren

alle Standorte 487 690
(B) bedeutet, dafl beide Konzerne dort Produktionsstitten haben; ROR — Raumordnungsregion; F+E — Forschung und Entwicklung

1 Aus Datengriinden des riumlichen Berichtswesens beziehen wir uns hier auf das Jahr 1986 - bei Ford und VW beziehen sich die Angaben
auf das Jahr 1987,

2 Die weiter unten ausgewiesenen Arbeitsmarktdaten der Aut
riumliche Abgrenzungen (Stadt oder Kreis oder Raumordnungsreg
jeweiligen Standort Bezug genommen wird.

3 hier ohne die MAN-Beschiftigten

4 Auch BMW verfiigt in Berlin iiber Produktionsstitten. Da es sich jedoch um Motorradfertigung handelr,
beriicksichtigt.

Quelle: eigene Zusammenstellung nach Geschiftsbericheen

omobilstandorte beziehen sich aus Datengriinden auf unterschiedliche
ion). In dieser Spalte ist ausgewiesen, auf welche riumliche Einheit bei dem

wird dies hier nicht weiter



Tabelle 50: Strukturdaten der Automobilstandorte zm Jahre
1986 sortiert nach riumlicher Abgrenzung und Beschiftigungs-
bedeutung der Automobilkonzerne (Spalte 4)

Beschiftigte Besch. ent- Antelil Arbeitslosigkeit!
i t wicklun Sp. ‘
Ao Tosgesam 1983/ 86g an Sp. 2 Quote insgesamt
6] @ &) ) (;5) QG

1000 % % %
Stadt Bochum 17 580 132 4,7 13,3 l(;,é fﬁ gi‘;
Stadt Mannheim 13 890 170 -0,1 8,2 13,3 prpel
Stadt Hannover 19 440 282 -1,2 6,9 14,7 o
Stadt Koln 26 250 413 1,3 6,4 15,1 i
Stadt Bremen 12 320 235 0,4 5,2 6,1 o
Stadt Miinchen 31 600 657 3,2 4,8 11,4 R
Stadt Diisseldorf 7 020 335 0,6 2,1 10,5 gt
Stadt Berlin 3 400 733 4,7 O,i 13,6 20

Stadt Hamburg .2 630 715 -1,9 0, K
702
Reg. Ingolstadt 28 050 116 7,4 ég,g 12,2 33 e
Reg. Braunschweig 86 000 369 0,6 1(,’9 6,7 e
Reg. Landshut 18 880 112 7,3 11,6 13’5 o
Reg. Ostfriesland 10 283 89 -0,5 9,2 4,5 o
Reg. Mittl. Neckar 93 690 1016 5,3 8,2 10,9 o
Reg. Nordhessen 24 320 296 4,1 4,0 6,9 oy
Reg. Donau-Iller 11 440 285 2,8 3,9 10,2 e
Reg. Westpfalz 6 200 161 1,5 2,2 15,6 e
Reg. Saar 7 450 333 -1,3 0,9 9,7 e

Reg. Regensburg 1 500 174 53 A s
Kreis Groff-Gerau 31 500 81 1,1 38,9 (;,? 2:; i;(;;
Kreis Germersheim 10 560 30 2,8 35,2 5,4 e
Kreis Heilbronn 11790 74 10,6 15,9 5,9 [ae
Kreis Rastatt 9210 67 4.6 13,7 9,9 e
Kreis Diiren 1710 71 5,7 2,4 6,8 o

Hochtaunuskreis 980 56 6,8 1,8 y
487 693 7 002 3,0 7,0 9,7 731 004
g:llzdsmndorte 487 693 20730 2,9 2.4 8,9 2228 788

1 Die Daten in Spalte 5 und 6 sind die Jahresdurchschnittswerte fiir 1987. Sie beziehen

sich auf den Arbeitsamtsbezirk, dem die vorne aufgefiihree raumliche Einheit zugehort.

Bei den Regionen Braunschweig, Donau-Iller und Mittlerer Neckar sind dies jeweils

zwei Arbeitsamtsbezirke. Fir d’ie beits
fiir die absolute Hohe der Arbeitslosigkeit

\le: eigene Berechnungen 4
g.:\exf:ndej Raumbeobachtung« der Bundesanstalt fiir Landeskunde und

sowie Angaben der Bundesanstalt fiir Arbeit

die Summe fiir beide Bezirke aus.
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Arbeitslosenquote weisen wir hier den Durchschnitt, -

i Geschiftsberichte, Daten der
nach Angaben diverser e, Daten o

Infolge der grofieren raumlichen Abgrenzung und somit der grofe-
ren Grundgesamtheit der Beschiftigten sind die Abhingigkeitsquoten
in den Raumordnungsregionen naturgemifl etwas niedriger. Doch
auch hier wird die Rolle des jeweiligen Konzerns als grofer lokaler
Arbeitgeber nur zu deutlich. In den Regionen Ingolstadt und Braun-
schweig arbeiten jeweils fast ein Viertel aller Beschiftigten bei Audi
bzw. VW — und das, obwohl zumindest in der Region Braunschweig
mit Peine-Salzgitter beispielsweise auch andere Grofibetriebe ansissig
sind. In der gréfiten Automobilregion der Bundesrepublik, dem Raum
Mittlerer Neckar, sind rd. 10 % aller Beschiftigten bei Daimler und
Porsche titig. Die Bedeutung insb. von Daimler wird jedoch, wie auch
in anderen Fillen, dadurch unterzeichnet, dafl die riumliche Struktur
der Zulieferer nicht erfafit wurde. Gerade bei Spezialanbietern wie
Daimler ist dies von besonderer Bedeutung, da in der Regel hier die
rdumliche Verflechtung von Produzent und Zulieferern besonders eng
ist.

Bei den aufgefithrten Stidten ist — trotz der kleinen riumlichen
- Abgrenzung — mit Ausnahme von Bochum und Mannheim die Be-
 schiftigungsbedeutung der Automobilindustrie geringer als im Durch-
schnitt der erfaflten Standorte. Angesichts der absoluten Héohe der
Beschiftigung (zwischen 12.000 in Bremen und 32.000 in Miinchen)
sind jedoch auch dort die Automobilkonzerne mit der wichtigste
lokale Arbeitgeber. Dies gilt insb. fir die Moglichkeit, im gewerb-
lichen Bereich Beschiftigung zu finden. Dieses wird von der gewihlten
Kennziffer nicht abgebildet, da in Stidten wie K6ln und Diisseldorf
beispielsweise die lokalen Arbeitsmirkte durch hohe Beschiftigungs-
anteile im tertidren Bereich geprigt sind.

Abschlieflend soll noch eine Skizzierung der Arbeitsmarktprobleme in
den Automobilregionen vorgenommen werden. Dabei kann natiirlich
keine regionale Arbeitsmarktanalyse fiir die einzelnen Standorte vor-
gelegt werden. Die nachfolgenden >Schlaglichter< sollen jedoch einen
Anreiz dafiir bieten, dies >vor Ort« zu leisten.
~In 14 der betrachteten 25 riumlichen Einheiten liegt die Arbeits-
losenquote iiber dem Bundesdurchschnitt. Auch in den Automobil-
standorten folgt die Differenzierung der Arbeitslosenquoten in der
Tendenz dem bekannten Nord-Siid-Muster. Bezogen auf die zukiin{-
tige Entwicklung sollte vor allem die Tatsache Anlafl zum Handeln
 bieten, daf} in der Regel die tendenziell gefihrdeteren Standorte bereits
eute durch iiberdurchschnittlich hohe Arbeitslosenquoten und feh-
ende Arbeitsplitze geprigt sind.
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Hinzu kommt, dafl gerade in der Mehrzahl dieser Standorte die jiin-
gere Beschiftigungsentwicklung nicht so positiv verlaufen ist wie 1m
Dundesweiten Trend. Wihrend im Bundesgebiet und auch im Durch-
schnitt der betrachteten Standorte die Beschaftigung von 1983 bis 1986
um 3 % gestiegen ist, ist sie in den tendentiell gefahrdeten Standorten
bzw. den bereits heute mit Arbeitsmarktproblemen belasteten Stand-
orten eher unterdurchschnittlich bis riicklaufig verlaufen. Auch dies
gilt insb. fiir die grofien nordlichen Standorte wie die Stidte Hannover
(-1,2%) und Kdln (+1,3 %) sowie die Regionen Braunschweig
(+0,6 %) und Ostiriesland (—0,5 %). Aber auch einzelne, bisher
noch unter der bundesdurchschnittlichen Arbeitslosigkeit liegende
grofe Automobilstandorte weisen eine unglinstige Beschiftigungsent-
wicklung auf, wie beispielsweise die Stadt Mannheim (= 0,1 %) oder
der Kreis GroR-Gerau (+1,1 %).

Fiir andere wichtige Arbeitsmarktkennziffern wie Frauenerwerbs-
titigkeit, hoch bzw. gering qualifizierte ArbeitnehmerInnen und Ver-
sorgung mit Ausbildungsplitzen sind in Relation zum Bundesdurch-

Tabelle 51: Ausgewahlte Arbeitsmarktkennziffern der 10 grofi-

ten Automobilstandorte — sortiert nach Standortgrofie

Beschiftigungsquote  Qualifikation Aus- Punkte-

gesamt  Frauen gering hoch  bildung  wertung

fiir Sp.

(¢)) (2) 3) (4) 5) 2 bis 5
Reg. Mittl. Neckar 597 471 363 65 101 4,8
Reg. Braunschweig 468 354 359 41 81 7,5
Stadt Miinchen 683 597 306 107 118 1,5
Kreis Grof3-Gerau 480 270 339 55 91 6,5
Reg. Ingolstadt 467 343 391 32 86 8,5
Stadt Ké6ln 614 465 355 79 121 3,3
Reg. Nordhessen 428 325 313 36 83 7,0
Stadt Hannover 778 623 321 70 114 2,5
Reg. Landshut 473 368 383 21 91 7,8
Stadt Bochum 469 326 328 52 96 5,8

Bundesdurchschnitt 477 378 356 49 93

auf 1000 15- bis 65jihrige 1985
Frauen auf 1 000 15- bis 65jihrige Fraue
(3) Beschiftigte ohne Beruf auf 1 000 sozialversicherungsp
(4) Fachschulabschluff und hoher Qualifizierte auf 1 000 sv
(5) betriebliche Ausbildungsplétze pro 100 Schulabgingern o
Quelle: Daten der sLaufenden Raumbeobachtung:

und Raumordnung

(1) Erwerbstitige

(2) erwerbstitige n 1985

-Beschiftigte 1986
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flichtig(sv) Beschiftigte 198

hne Hochschulreife 198
der Bundesanstalt fiir Landeskun

Zcelilgigeflﬁr vgiis A\;lttzirpobilregionen keine eindeutigen Trends nachzu-
. sic im ei i
pachner, Wie 1e Quoten im einzelnen darstellen, ist Tabelle 51
Vogzelégrrel_atéonen zu a.ndefren diskutierten Merkmalen nicht nach-
innerhalba:i sind, haben wir hier zur Klassifikation eine Punktewertun
nnerh. er emzelqen Merkmale fir die 10 wichtigsten Standortg
§ gnﬁgmnéen. Dabei bedeutet »>1< die héchste positive Abweichun
gugl;l mfrA er; Bundesc}urchschnitt (wie beispielsweise gute Versor{-;
undg,mlbedu:u txi:lgpgliglagzen oder auch hohe Frauenerwerbstitigkeit)
< bed 1e hochste negative Abweich ie beispi i
oL bedeute chste neg Abweichung (wie beispielsweise
gering qualifizierter Arbeitnehmerl tedri
ger Anteil hoch qualifizierter Arbei ey, Do Fo el
. eitnehmerlnnen). D i
Pu;/{l?tev;velrtung ist ebenfalls Tabelle 51 zu entnehrrgen s Brgebnis der
it folgenden drei Ausnahmen spiegelt die ; weili
_ td
Belvszertpng au.ch die einzelnen Merkmall)e v%?der: e Jewellige Geoame
hins.icl}?:leiclieggnQ Mzifftf.el:er. Neg/ear (4,8 Punkte im Durchschnitt) fillt
uahitikation der Beschaftigten auf. Mit ei i
von 363 Berufstitigen ohne Berufs 1,000 Beachifios
: B abschlufl auf 1.000 Beschifti
mmmt sie innerhalb d ilregi don dri.
oy i inner er zehn groflen Automobilregionen den dritt-
ZeiZC.hrIl)elte gcllt}rtiog E {{5171 ist durch eine grofle Spannbreite gekenn
net. Wahrend Koln mit einem Ausbildungspl .
husbildnaee e ' ngsplatzangebot von 118
pro 100 SchulabgingerInnen die bes iti
. . il t P
lcier_betra_chteten Regionen einnimmt, ist K6In hinsichtlich d:s onltll?ﬂ
a:t;onsplveaus .der Beschiftigten nur an 6. Stelle. o
positilv)leA negatilve Gesamt-Bet.ve‘rtung der Region Nordhessen hat eine
po relatei / I1111'sendar : ;n(el.)llierzj)&nctleﬁ d;Ir gzﬁng qualifizierten Beschiftigten
z . X
betp o Diedrie 2), d.h. Nordhessen hat im Vergleich zu den
gionen einen hohen FacharbeiterInnenantei
n Reg . teil. Auf
anderen Seite ist jedoch der Anteil der hochqualifizierten Beschiif‘iig(ti:;

ebenfalls niedrig.

Zusammenfassend kann an dieser Stelle festgehalten werden, daf§

i ;a[é ggz;lehgeliie Be;)chéigitigtenrﬁckgéinge aus regionaler Sicht naturge-
: ‘ rolere Probleme aufwerfen, als sie dies im ge i

) t -
_S_chafthchen Kontext tun. Zudem haben die Ausfﬁhrunggnsil:r(zllx—

Cehts, dafi1 es sich bei den Automobilregionen auch heute schor keines-
wegs mehr um >krisen- und sorgenfreie« Riume handelt. Im Gegenteil:

;‘Ié:;e)lur:gturell olc{ler strukturell bedingte Einbriiche trifen auf in der

. onostrukturierte Arbeitsmirkte, die d

o onoste ‘ , e, die den Betroffenen kaum
glichkeiten bieten, wenn nicht itl afti

gungsfelder erschlossen werden. el rechezeitg neve Beschilti-
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7.1.3 Vom Boom in die Krise? Bilanz der Automobilkonjunk-

e
tur der achtziger Jahre ) g 52 52 3¢ 52
2 g R
In den fiunfziger und vor allem in den sechziger Jahren galt die X 2 © TE8L
Automobilindustrie als Wachstumsbranche par excellence und damit 8 IR 5010 e
als eines der Paradepferde des westdeutschen >Wirtschaftswunders-. ) g B IR
Die absoluten Produktionszahlen (Tab. 52) und ihre Zuwichse S g R AN
(Tab. 53) lassen in dieser Hinsicht keine Zweifel aufkommen. Die ,4\3\ < 0 o o
schwunghafte Aufwirtsentwicklung war begleitet von einer iiberaus = E ~ iﬁ i A
erfolgreichen Exportoffensive. § . $538
Seit der zweiten Hilfte der siebziger Jahre mehren sich allerdings die S A
Stimmen, die auf ein absehbares Ende des Wachstumsbooms und hier- % 8 [ SFdyy
mit einhergehende, drohende Beschiftigungsrisiken aufmerksam 8 E s RSN
machen (vgl. z.B. Prognos 1975, 1980). Diese Einschitzungen sind ) 1
nicht zuletzt vor dem Hintergrund der seit der zweiten Hilfte der g Ml 8| 4 g“oz“g}
sechziger Jahre wachsenden konjunkturellen Krisenanfilligkeit der S = g4 I8
Fahrzeugproduktion abgegeben worden. =2 5 . £
Die wachsende zyklische Krisenanfilligkeit der Automobilproduk- N ol & 3 §” S"? § § 28 &
tion ist Folge des schon erreichten relativ hohen Sittigungsgrades des §“‘ Ml mo RSB bg ki
Fahrzeugmarktes. So liegt die Anzahl der Einwohner je PKW oder ~§ 3EE
Kombi in den USA heute beispielsweise bei 1,7, in der Bundesrepublik ] E 1 ¥F2rn3 g P
bei 2,2, in Frankreich und Italien bei 2,5 und in Japan bei 4,1. Trotz Y . g [ TE2RR g 5 £
der vergleichsweise geringen Kraftwagendichte sind auch auf dem S 3 o e g 5
japanischen Automarkt bereits gewisse Sittigungserscheinungen vor- E B E Lenan €8 g'g
handen; diese resultieren vor allem aus der weitgehend erschdpften Ny Ml 578 fé NS33 '§ 5 h;i
Verkehrsinfrastruktur in diesem Land. Auch wenn verschiedene Pro- - N £« By5<
gnosen fir die Zukunft noch mit weiteren Beschiftigungszuwichsen § 218 | aow ~| B g 5 g
auf diesen Mirkten rechnen (so schitzt beispielsweise das RW1 in einer '3 & ?ﬂ SIEhgl35E g
1987 vorgelegten Studie, dafl um die Jahrtausendwende 31,5 bis 33,5 X E-“-; f‘}‘go
Millionen PKW in der Bundesrepublik zugelassen sind), ist es doch B " O it < «S‘é E
lingst der Ersatzbedarf, der zur entscheidenden Bestimmungsgrofie _, é Sesp s §-§ _§ 8
der Automobilnachfrage geworden ist. Bereits 1980 bestanden in S g™ R B Y-
Westeuropa schon 68 % der Gesamtnachfrage aus Ersatzbeschaffun- ~ S o &5 2 E
gen; 1990 sollen es 82 % sein (OECD 1983, S.25). Damit rekrutiert 8 g L8 <R y ;";: €8 ¥
sich die Masse der AutokiuferInnen heute aus der grofien Zahl der Lo ; SE ¥ oo mEeg
abhingig Beschaftigten. . %“ S |¥ | e :§ g
Die Hohe und die Entwicklung der Masseneinkommen wird damit RS £0] 2232 g 5 g
zu einem ausschlaggebenden Faktor fiir die Automobilnachfrage. Wie RS ‘;‘ RS SRR Ss g5
auch bei anderen langlebigen Verbrauchsgiitern kann der Autokauf in %’ 5 “igEE o
der Regel innerhalb eines bestimmten zeitlichen Rahmens leicht ver- = S oo —"g“ "§ "§ El
AR RERER|<AAO

schoben werden, wird schliefflich aber doch durchgefihrt. Infolgedes-
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rttli Produktion
belle 53: Jabresdurchschnittliche szcbs.tumsmten von '
Z:deEiport {mcb Zeitraumen und Teilmdrkten (80er Jabre bis 1987

erfaft), in %

Produktionsentwicklung

in der Bundesrepublik dt. Hersteller im Ausland .
PKW NFZ Gesamt PKW NFZ Gesamt
21,01
50er 23,54 10,86 A
60:r 6,86 2,61 6,43 30,85 11,31 26,‘;;
70er -0,02 1,30 0,09 7,40 10,28 7, ;
80er 3,15 4,43 2,57 2,61 0,36 2,3
Exportentwicklung
PKW NFzZ Gesamt
50er 28,78 23,36 27,98
60er 8,44 2,96. 7,91
70er 0,38 2,9 -0,09
8Qer 3,91 ~4,19 3,25

Quelle: eigene Berechnungen

sen wirken sich jedoch Anzeichen fiir eine Wachsend_e Arbeltslglat}zl:
und Einkommensunsicherheit zeli{tversg{xllfabe.nd auf die PKW-Nac

; sie wird partiell konjunkturabhingig. . ‘
fral%ler:;sérsten gro}f)Sen Wachstumseinbrt}ch ve{zelc.hnete die Elind(fz-
deutsche Automobilproduktion 1967. Seither gilt die Aut?l@oGl mmt-
strie als Vorreiter der zyklischen Schwankungen, denen die PeSSUk-
wirtschaft ausgesetzt ist. Mit einem rund zehnprozen'ngben drodeut_
tionsriickgang am Beginn der achtziger Jilhre erfuhr die bunc e]i eus
sche Automobilindustrie ihren dritten grofSeren Wachstumsim' ij Od;
Dieser fiel, im Vergleich zu den Krlsen')ahren' 1967 u'nd 19}71 , )f?r o
vergleichsweise milde aus. Insgesamt zeigen du? gshtm.ger Jahre lreiner
bundesdeutsche Automobilindustru? eine Stabilitit, die §ohv01;: ner
Seite erwartet worden war. Neben einer iiberaus erfolgreichen Exp i
offensive profitierten die bundesdefutsche-n F:{hrzeugko\rilze"rng raun_
grund ihrer Produktpalette mehr als ihre M}tanbleter von eranhti o
gen in den PKW-Nachfragestrukturen, die in der Beglinstigung ho
wertiger, teurer Automobile ihren Ausdruck fanden.
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Tabelle 54: Bestand an PKW/Kombi in der Bundesrepublik nach
Stellung im Beruf der Fabrzeughalter

1960 - 1970 1980 1985 1987

Gesamtbestand an

- PKW/Kombi (in Mio.) 43 13,9 232 252 27,9
davon (in %):

Unternehmer und
Selbstiindige 47,5 24,2 16,8 16,3 14,7
Arbeitnehmer! 51,5 695 71,6 702 @3
Nichterwerbs-
personen 1,0 58 108 12,7 -3
Arbeitnehmer und Nicht- "
erwerbspersonen 52,5 753 82,4 82,9 8456
Sonstige? - 05 08 08 07

1 Arbeiter, Angestellte und Beamte

2 Organisationen ohne Erwerbscharakter, Gebietskorperschaften und Sozialversiche-
rung

3 wird ab 1986 nicht mehr getrennt ausgewiesen

Quelle: Statistisches Jahrbuch der Bundesrepublik, verschiedene Jahrginge; eigene
Berechnungen

Zum einen hat sich der lingerfristig wirkende Trend weiter durchge-
setzt, wonach die AutomobilkiuferInnen verstirkt auf hohervolumige
Fahrzeuge umsteigen. Dabei ist es vor allem die Grofienklasse von
1.500 bis 2.000 Kubikzentimeter Hubraum, die auf Kosten der kleine-
ren Klassen wichst. Aber auch die sogenannte >obere Mittel- und
Oberklasse< ist heute deutlich stirker gefragt als beispielsweise zu
Beginn der siebziger Jahre.

Auf diese (absolut und relativ) wachsende Nachfrage nach Mittel-
und auch Oberklassemodellen, die keinesfalls nur mit leistungsstirke-
ren Motoren, sondern auch mit insgesamt héherem Komfort ausge-
stattet sind (Bequemlichkeit und Benutzungsfreundlichkeit, aber auch
Verkehrssicherheit und Umweltschutz), konnten die bundesdeutschen
Anbieter insgesamt adiquat reagieren, weil die Produktpalette wich-
tiger bundesdeutscher Automobilkonzerne gerade hier ihren Schwer-
punkt hat und hohe Standards aufweist. In Westeuropa beispielsweise
bestreiten die bundesdeutschen Produzenten fast zwei Drittel des
Marktes fiir PKW von zwei Liter Hubraum an aufwirts. Hierin liegt
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ein wichtiger Grund fiir die iiberraschend gute Automobilkonjunktur
in den achtziger Jahren: Seit dem Produktionsrekordjahr der siebziger
Jahre (1979) konnte die bundesdeutsche PKW/Kombi-Fertigung bis
zum (voraussichtlichen) Produktionsrekordjahr der achtziger Jahre
(1987) um insgesamt 11,2 % gesteigert werden (im entsprechenden
vorherigen Vergleichszeitraum 1971 bis 1978 betrug der Zuwachs
lediglich 6,4 %).

Deutlich stirker als die Produktionszahlen steigt, vor allem auf-
grund der Nachfragestrukturverschiebungen, die Gesamtleistung der
PKW/Kombi-Herstellung. Mit dem Produktionszuwachs von rund
11 % geht in den neun Jahren von 1979 bis 1987 eine Verdopplung der
entsprechenden Werte einher. Diese Entwicklung schlgt sich in den
Jahresabschliissen der wichtigsten bundesdeutschen Automobilkon-
zerne in einem im Vergleich zu den Produktionszahlen {iberproportio-
nalen Umsatzwachstum nieder.

Mafgeblichen Anteil am bundesdeutschen Automobilboom der
achtziger Jahre hatte zweitens die erfolgreiche Exportoffensive der
Unternehmen. Diese findet zunichst darin ithren Ausdruck, dafl die
Exportquote bei PKW/Kombi in den achtziger Jahren (1980-1987) auf
jahresdurchschnittlich 56,8 % anstieg und so den schon hohen Jahres-
durchschnittswert der siebziger Jahre (1970-1979) von 54,5 % noch
um 2,3 Prozentpunkte iibertraf. Noch deutlicher wird das Ausmafl der
Exportoffensive der bundesdeutschen Autokonzerne in den achtziger
Jahren, wenn nicht die Exportquote (als Anteil der Auslandsverkiufe
an den gesamten Verkiufen), sondern die Entwicklung der absoluten
Exportzahlen betrachtet wird. Wurden in den siebziger Jahren im
Jahresdurchschnitt 1,91 Millionen PKW und Kombi im Ausland ab-
gesetzt, so waren es in den Jahren von 1980 bis 1987 durchschnittlich
2,25 Millionen bzw. 17,3 % mehr. Zwar stiegen in diesem Zeitraum
auch die Inlandsverkiufe an, allerdings lingst nicht in so einem
Ausmafl: Wurden in den siebziger Jahren jahresdurchschnittlich
1,6 Millionen PKW/Kombi auf dem Binnenmarkt abgesetzt, so waren
es in den achtziger Jahren 1,7 Millionen oder 5,6 % mehr. Der Boom
der bundesdeutschen Automobilindustrie der achtziger Jahre ist dem-
nach mafgeblich der erfolgreichen Exportoffensive ihrer Unterneh-
men geschuldet, die an den hohen Wachstumsraten in den EG-
Lindern und den USA anknuipfen konnte.

Daf die fiir den bundesdeutschen PKW-Markt aufgezeigte Nach-
fragestrukturverschiebung hin zu >hoherwertigen< Modellen auch auf
den iibrigen grofien (zunehmend gesittigten) kapitalistischen Automo-
bilmirkten wirkt, belegt eine Studie der volkswirtschaftlichen Abtei-

394

lung der Daimler-Benz AG. Der Marktanteil sogenannter >hochwerti-
ger< Fahrzeuge (er ist gegenwirtig in Schweden, Norwegen, der
Schwelg und der Bundesrepublik am héchsten) hat sich hiernach von
1978 bis 1987 wie folgt entwickelt: Bundesrepublik Deutschland:
+4,6 % (auf 23,1 %); westeuropiisches Ausland: +2,0% (auf
11,5 %).; USA: +3,6 % (auf 10,3 %); Japan: +1,2 % (auf 3,4 %).
Aucl.q diese Entwicklung hat die bundesdeutschen PKW-Exporte und
dam}t die erstaunlich gute Autokonjunktur der achtziger Jahre mafi-
g?bhch befliigelt. Ab 1992 diirfte sich dieser Trend auf dem westeuro-
p:iusc:.hen Automobilmarkt insgesamt noch verstirken, da im Zuge der
Einfiihrung des EG-Binnenmarktes die Abschaffung bestimmter
Zulassungs- und Luxussteuern vorgesehen ist, die in einzelnen Lin-

. dern den Kauf >héherwertiger« PKW-Modelle heute noch erheblich

verteuern,

Der sich in den Produktions- und Umsatzzuwichsen niederschla-
gel}den glnstigen Automobilkonjunktur der achtziger Jahre folgte
drittens auch die Beschaftigungsentwicklung in dieser Branche, die
febenfalls durch eine erhebliche Zunahme gekennzeichnet ist. Sie steht
im Gegensatz zur Entwicklung im gesamten Verarbeitenden Gewerbe
und fiihrt im Zeitraum von 1980 bis 1987 zu einem kontinuierlich stei-
genden Anteil des Strafenfahrzeugbaus an allen Beschiftigten im
Veral‘rbeitenden Gewerbe der Bundesrepublik.

Hinter dieser globalen Beschiftigungszunahme im bundesdeutschen
SFrafSenfa}hrzeugbau in den achtziger Jahren verbirgt sich allerdings
eine vollig unterschiedliche Entwicklung bei den einzelnen grofien in
der Bundesrepublik ansissigen Automobilunternehmen: Beschifti-
g}mgszuvyéichsen von fast 50 % (bei BMW) steht im gleichen Zeitraum
ein Arbeitsplatzabbau von nahezu 20 % (bei Opel und Ford) gegen-
ube:*r. Wihrend von 1979 bis 1987 die Zahl der Arbeitspléitze bei
Daimler-Benz, BMW, Audi und VW um insgesamt fast 70.000 zu-
nahm, wurden bei Opel und Ford in diesem Zeitraum zusammen
23.300 Arbeitsplitze vernichtet, Entsprechend verindert hat sich des-
halb a}uch die relative Verteilung der in den Groflunternehmen be-
schiftigten Arbeitskrifte: Den Anteilsverlusten bei Opel und Ford
stehen entsprechende Gewinne vor allem bei BMW und Daimler-Benz
gegentiber (vgl. Ubersicht 2).
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7.1.4 Aufenwirtschaftliche Verflechtungen und die Stellung
der bundesdeutschen Automobilindustrie im internationalen

Konkurrenzgeflige

Oben wurde bereits darauf hingewiesen, dafl der bundesdeutsche
Automobilboom der achtziger Jahre ohne eine entsprechende Export-
offensive und allgemein giinstige Exportbedingungen nicht vorstellbar
gewesen wire. Im Vergleich zum gesamten Verarbeitenden Gewerbe
 ist der auflenwirtschaftliche Verflechtungsgrad im Straflenfahrzeugbau
auffallend hoch. Auch wenn die Gesamtwirtschaft im Verlauf der sieb-
ziger und achtziger Jahre hier aufholen konnte, ist der Auslands-
umsatzanteil (Umsatz aus Export und Auslandsproduktion) im bun-
desdeutschen Straflenfahrzeugbau mit 47,2 % im Jahre 1987 immer
noch um gut 15 Prozentpunkte hoher als im Durchschnitt des Verar-
beitenden Gewerbes.

Deutlich héher als im gesamten Straflenfahrzeugbau fillt der Inter-
nationalisierungsgrad in der Automobilindustrie aus (vgl. oben
Tab. 52). Fiir die fiinf grofen Konzerne stellt sich dies wie folgt dar:
Im VW-Konzern (incl. Audi) liegt der Auslandsumsatzanteil (Export
und Produktion im Ausland) im Jahre 1987 bei 57,8 %, bei Daimler-
Benz liegt der entsprechende Wert bei 58,4 %. Fir drei weitere
Unternehmen wird in den Geschiftsberichten nur die Exportquote
angegeben, denn BMW produziert kaum im Ausland und bei Opel
und Ford werden auslindische Produktionsstitten in Regie des Mut-
terkonzerns betrieben. Die Exportquoten liegen 1987 bei 65,9 % fiir
BMW, 52,4 % fiir Opel und 66,7 % fiir Ford.

Wurde 1970 rund die Hilfte aller bundesdeutschen Exporte von
Kraftwagen und StraRenzugmaschinen im europdischen Ausland abge-
setzt, waren es 1987 schon mehr als drei Viertel. In der regionalen
Verteilung ihrer Exporte weisen die in der Bundesrepublik ansissigen
Automobilunternehmen deutliche Unterschiede auf: Bei Ford und
Opel gehen im Jahr 1987 rund 95 % der Exporte auf den europiischen
Markt, bei VW sind es etwa zwei Drittel und bei Daimler-Benz und
BMW jeweils nur knapp 50 %.

Ursache sind unterschiedliche Unternehmensstrukturen bzw. die
unterschiedliche Stellung dieser Aktiengesellschaften in ihrem jeweili-
gen Konzerngefiige. Ford und Opel als Tochter US-amerikanischer
Konzerne haben die Funktion, den europiischen Markt zu beliefern;
bei VW kam es durch den Aufbau auslindischer Produktionswerke zu
partieller Exportsubstitution, wihrend Daimler-Benz und BMW den
Welt-PKW-Markt im Prinzip aus ihren bundesdeutschen Produk-
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ti'O{lsstapd()srtcelnfbeliefern (obwohl beide iiber PKW-Produktionskapa-
zitaten 1 Sldafrika verfiigen, die aber 1 t ini i
PR g n erster Linie den dortigen
Nc_:l?en dexp Warenexport spielte in der bundesdeutschen Auto-
moblhndu‘stne §chc?n zu Beginn der siebziger Jahre die Produktion im
Auslanod eine wichtige Rolle. Das zeigt sich u. a. daran, da 1971 mehr
fals IVO Yo ;ll.er l()iundesdeutschen Direktinvestitionen im Bergbau und
im Verarpeitenden Gewerbe auf den Straflenfah i
g crocttenden C enfahrzeugbau entfielen,
Die in Tfibelle.S'S ausgewiesene internationale Verteilung der gesam-
ten I?lrektmvesmnonen im Straflenfahrzeugbau zeigt, dafl die Indu-
strlelgnder zwar als A'nlageléinder dominieren, andererseits jedoch die
Entwicklungslinder eine im Vergleich zum Durchschnitt des Verar-
beitenden Gewerbes um 10 Prozentpunkte grofiere Bedeutung haben.
Infbesondere die sog. >Schwellenlinder< — allen voran Brasilien —
miissen als bevorzugte Anlagelinder betrachtet werden.
. Mit rund 1,4. Millionen produzierten PKW und Kombi ist die
undeggpubhk im Jahr 1987 nach Japan (7,9 Millionen) und den TUSA
(7,1 Millionen) der drittgréfite Automobilproduzent der Erde; gefolgt

Tabelle 55: Bestand an unmittelbaren und mittelbaren Direktinvesti-

tionen im Straflenfabrzeughbau und im Verarbei
(Stand Ende 1986) 8 erarbeitenden Gewerbe

Verarbeitendes Straflenfahrzeug- Anteil des
Gewerbe (VG) bau (SFB am
Mio. DM % Mio. S;VE ) % 3Fp % ve
alle L.éinder 65.917 100,0 10.266 100,0 15,6
westliche ’ ’
Industrie-
linder 53.835 81,6 7.293 71,0 13,5
darunter: ’ ,
- EG 22.114 33,5 2.589 25,2 11,7
- USA ) ' 22.401 34,0 3.293 32,1 14,7
- Rep. Siidafrika 952 1,4 517 5,0 543

Entwicklungstinder 11.586 17,6 2.812 27,4 24,3
darunter: ’ ’

- Brasilien 7.637 11,6 2.239 21,8 29,3

Quelle: Deutsche Bundesbank, Beilage zu den Stat. Bei .
eigene Berechnungen & en Stat. Beiheften, Reihe 3, Nr. 3/1988;
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Tabelle 56: Regionale Struktur der Welt PKW-Produktion

Welt EG Nord- Japan Sidkorea  Sonstige BRD
amerika : Regionen
abs.! Index? abs. Index abs. Index abs. Index abs. Index abs. Index abs. Index

1980 29,2 100 10,1 100 7,2 100 7,0 100 0,057 100 4,8 100 3,5 100
1981 28,0 96 95 9% 7,1 98 7,0 100 0,069 121 4,4 92 3,6 101
1982 26,9 92 96 95 59 81 6,9 98 0,094 165 44 92 3,8 107
1983 29,7 102 10,2 101 7,8 107 72 102 0,122 214 45 94 3,9 110
1984 30,4 104 97 9 88 122 71 100 0,159 333 46 96 3,8 107
1985 32,1 110 10,2 101 93 128 7,6 109 0,264 463 47 98 42 118
198 32,7 112 10,9 108 8,9 123 7,8 111 0457 802 47 98 43 122
1987 33,0 113 11,6 115 79 109 79 112 0,793 1391 48 100 44 124

1 in Mio. Stick
2 1980 = 100 )
Quelle: Frank/Summerville 1988, S. 12; VDA, TuZ; eigene Berechnungen

Tabelle 57: Beschiftigungsentwicklung in den KfZ-Industrien (einschl. Zulieferer) Nordamerikas,
Japans und Europas 1979 bis 1985, in 1.000

Nord-  Japan  Europa BRD  Frank- Grofl-  Italien  Spanien

amerika reich brit.
1979 1.403 642 2.101 673 493 457 295 117
1980 1.135 673 2.036 684 485 399 289 112
1981 1.126 700 1.906 670 456 341 272 100
1982 1.007 696 1.853 677 444 297 262 105
1983 1.087 699 1.819 675 438 271 245 125
1984 1.240 722 1.833 691 418 282 229 144
1985 1.266 755 1.850 717 - 407 290 215 151
Verinderungen 1985 zu 1979
n 1,000 -137,4 112,4 -251,0 43,7 - 85,9 —166,8 - 80,1 34,1
in % - 98 17,5 - 12,0 6,5 -17,4 - 36,5 -22,1 29,3

Quelle: Jiirgens 1986, S. 66; eigene Berechnungen

66¢



von Frankreich (3,1 Millionen), Italien (1,7 Millionen) und Spanien
(1,4 Millionen).

Im Verlauf der achtziger Jahre konnte die Bundesrepublik ihre
PKW-Produktion im internationalen Vergleich verhaltnismaflig stark
ausweiten (vgl. Tab. 56). Wihrend die PKW-Herstellung von 1980 bis
1987 weltweit um 13 % und innerhalb der EG-Linder um insgesamt
15 % anstieg, erhohte sich das entsprechende bundesdeutsche Produk-
tionsvolumen um 24 %. Deshalb konnte die Bundesrepublik ihre je-
weiligen Produktionsanteile von 1980 bis 1987 erhohen, und zwar an
der Weltproduktion von 12,0 % auf 13,3 % sowie innerhalb der EG
von 34,7 % auf 37,9 %.

In erster Linie den hohen Produktionszuwichsen (die, gemessen an
den Produktionswerten — wie oben gezeigt — noch stirker ausfallen, als
die hier zugrundegelegten Stiickzahlen vermuten lassen) ist die Tat-
sache geschuldet, dafl die bundesdeutsche Automobilindustrie insge-
samt eine eher >untypischec Entwicklung vollzogen hat, wird ihre
Beschiftigungssituation mit der in den meisten anderen grofien auto-
mobilproduzierenden Lindern verglichen (Tab. 57). Wihrend die
Zahl der Arbeitsplitze in der KfZ-Industrie (einschlieflich Zulieferer)
von 1979 bis 1985 europaweit um 12 % zuriickgegangen ist und einige
Linder wie beispielsweise Grofibritannien, Italien und Frankreich
noch grofere Beschiftigungsverluste zu verzeichnen hatten, konnte
die Bundesrepublik weitere Zuwichse verbuchen.

In groBem Umfang (und — wie bereits gezeigt — mit entsprechenden
Auswirkungen auch in der Bundesrepublik) wurden bei den fiihrenden
US-amerikanischen Automobilkonzernen bereits Arbeitsplitze ver-
nichtet. Im General-Motors-Konzern ging, vor allem infolge von
Modernisierungsmafinahmen, die Beschiftigtenzahl weltweit von 1979
bis 1987 um 180.000 (oder 22,1 %) auf 673.000 und im Ford-Konzern
im gleichen Zeitraum um 150.000 (oder 30 %) auf 350.000 zuriick.

Schon heute klaffen Produktionskapazititen und Absatzmoglichkeiten
in der Weltautomobilindustrie erheblich auseinander. Schitzungen des
Wissenschaftszentrums Berlin kommen zu dem Ergebnis, daf§ im Jahr
1985 die Uberkapazititen in Westeuropa, Nordamerika und Japan bei
rund 20 % lagen. »Auf der Grundlage verschiedener Prognosen iiber
die Nachfrage- und Kapazititsentwicklungen fiir Nordamerika, Euro-
pa sowie Japan ist zu erwarten, dafl die Produktionskapazitit fiir diese
Weltregionen fiir PKW 1990 um 25 bis 30 % iiber der zu erwartenden
Nachfrage liegen wird. Dabei bleibt der Kapazititsausbau in Siidkorea
und Stidostasien noch unberiicksichtigt.« (Jirgens 1986, S. 63).
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Unzutreffend wire es allerdings, aus den heute schon vorhandenen
und zukiinftig voraussichtlich noch wachsenden Uberkapazititen pau-
schal auf eine entsprechende Verschirfung der internationalen Ver-
dringungskonkurrenz zu schlielen. Wenn auch keineswegs bestritten
werden soll, dafl die internationale Konkurrenz zwischen den Auto-
mobilkonzernen durch den Kampf um die Marktanteile angesichts nur
noch geringfiigig wachsender Absatzméglichkeiten weiter zunehmen
wird, so ist doch in Rechnung zu stellen, daf} die Wachstumsperspek-
tiven fiir einzelne Marktsegmente durchaus unterschiedlich beurteilt
werden miissen (die vergleichsweise giinstigeren Aussichten fiir die
Mittel- und Oberklasse-PKW-Modelle wurden oben bereits benannt).
Das hat spiirbare Auswirkungen auf die spezifische Konkurrenzposi-
tion einzelner Konzerne und diirfte die bundesdeutsche Automobil-
industrie insgesamt eher begiinstigen.

7.2 Modernisierung und Umprofilierung der
Konzernstrukturen ‘

7.2.1 Investitionsboom und Modernisierungskonkurrenz —
strategische Grundorientierungen der Automobilkonzerne im
internationalen Konkurrenzkampf

Vor dem Hintergrund der so verinderten Konstellationen auf den
Automobilmirkten und der schnell zunehmenden Nutzungsméglich-
keiten der neuen Technologien (vgl. Kern/Schumann 1984, S.404f.;
Dolata 1988) verfestigte sich die Orientierung auf eine umfassendc:
Restrukturierung der Produktion und Umprofilierung der Konzern-
strukturen in den vergangenen Jahren zu einer strategischen Leitlinie
US-amerikanischer und westeuropiischer Hersteller in der internatio-
nglen Konkurrenz. Seit Ende der siebziger Jahre fahren alle Automo-
bilkonzerne beeindruckende Investitionsprogramme und unterneh-
men grofle Anstrengungen, um mit Hilfe computergestiitzter Tech-
niken Planung, Herstellung, Vertrieb und Ausstattung ihrer Autos
von Grund auf zu erneuern. Eine vormals »alte< Industrie mit einem
iber die Jahrzehnte technisch nur wenig verinderten Produkt und
geradezu klassisch ausgebildeten Formen industrieller Massenproduk-
ton (Flieflband) und Arbeitsorganisation (Taylorismus) ist heute auf
dem Weg, Produkt, Produktion und ékonomisches Profil in einer
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Weise zu verindern, die noch zu Beginn der siebziger Jahre kaum
denkbar erschien: Elektronik und Computertechnik haben nicht nur
ins Fahrzeug selbst Einzug gehalten, sie sind zudem tief in den
Produktionsprozel des Autos eingedrungen ~ von der computerge-
stiitzten Konstruktion und Planung iiber die Automatisierung und
Roboterisierung von Fertigungs- und Montagevorgingen bis hin zu
neuen Formen der Steuerung komplexerer Produktionsablaufe.

Die Dynamik dieses industriellen Restrukturierungsprozesses weist
weit iiber die blofle Implementierung einer neuen Technik in Produk-
tion und Produkt hinaus; Konzernstrukturen, Unternechmensstrate-
gien und Konkurrenzbeziehungen selbst sind in den Sog dieses Um-
bruchs geraten. Auf der Grundlage der schnellen technologischen
Entwicklung werden neue Produktionskonzepte erprobt, neue For-
men der Forschungsorganisation und -kooperation ausgebildet, inter-
nationale Produktionsverbundsysteme, Kommunikationsnetze und
Distributionsformen auf- bzw. ausgebaut, in zunehmendem Mafe
High-Tech-Unternehmen aufgekauft und scharfe Modernisierungs-
wettkdmpfe ausgetragen. Die Umsetzung wissenschaftlich-technischer
Neuerungen in den Produktionsprozefl des Automobils ist zu einem
erstrangigen Faktor der internationalen Konkurrenz um Markranteile
und Kostenvorteile geworden; sie beeinfluflt die Skonomische Bewe-
gung und strategische Ausrichtung der Automobilkonzerne heute auf
vielfiltige Weise. ,

Die hier so bezeichnete Modernisierungskonkurrenz wird auf zwei
mafigeblichen Ebenen ausgetragen: Zum emnen fahren alle groflen
Autokonzerne seit Ende der siebziger Jahre milliardenschwere Moder-
nisierungs- und Rationalisierungsprogramme mit dem Ziel, die Pro-
duktion zu flexibilisieren, den Materialfluff zu optimieren und die
Kosten zu reduzieren. Zum anderen dringen immer mehr Hersteller
iiber ihr angestammtes Produktionsgebiet hinaus und dringen in neue
Bereiche — v. a. den High-Tech-, den Finanz- und den Ristungssektor
— ein. Sie wollen damit selbst zu Entwicklern und Herstellern von
Automationsmitteln werden und gleichzeitig durch eine gezielte
Diversifikationspolitik den eigenen Konzern zumindest teilweise von
der Krisenanfilligkeit der Branche abkoppeln. Grundlage dieser
Modernisierungs- und Umprofilierungsstrategie sind umfangreiche
und langfristig ausgelegte Investitionsprogramme, die in der zweiten
Hilfte der siebziger Jahre gestartet wurden und bis heute unvermin-
dert anhalten (vgl. Wirtschaftswoche 34/1985, S. 221f.).

Finanziert wurde der Investitionsboom nahezu vollstindig aus eige-
ner Kraft. Die in den siebziger Jahren, vor allem in der Hochkonjunk-
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tur seit 1975 aufgehduften Finanzmittel reichten aus, um die Investi-
tionsstrategie trotz Krise 1981/82 ohne gréflere Kreditaufnahme um-
zusetzen. 1983 war die Branche nahezu schuldenfrei und dabei keines-
wegs pleite: »Trotz gigantischer Investitionen beliefen sich die Geldre-
serven der 6 PKW-Produzenten Ende 1983 mit 11 Milliarden wieder
auf ein Finftel der Bilanz. Das ist gut das Vierfache des Normalen. «
(\X{elzk 1986, S.931.) An dieser Situation hat sich bis heute wenig
geindert: 1987 iiberstiegen die verfiigbaren Finanzmittel der bundes-
de'u.tschen Automobilunternehmen ihre nach wie vor hohen Sachinve-
stitionen um iiber 50 % (vgl. Pitz 1988, S. 461.).

7.2.2 Modernisierungs- und Rationalisierungsprogra i
. mme
den Kernbereichen der Automobilprocluktiong Pro® "

Nun sind periodisch hochschnellende Investitionen in Sachanlagen fiir
die Automobilindustrie grundsitzlich weder auergewdhnlich noch
neu. Ein grofler Teil der Fertigungsanlagen und -technologien ist hier
typgebunden und mufl im Fall eines Modellwechsels verschrottet und
erneuert werden - eine immer schon ausgesprochen kostspielige Ange-
legenheit, die auch jenseits ausgeprigter Modernisierungsoptionen mit
hohen Investitionsaufwendungen verbunden ist. Die eng an Modell-
wechsel gebundene Anlagenerneuerung im Automobilbereich kann
allerdings auf ganz unterschiedliche Art und Weise betrieben werden:
wesentlich konservativ, d. h. ohne nennenswerte Anhebung des beste-
her%d.en Mechanisierungsniveaus, oder dezidiert innovativ, als Ratio-
nalisierungs- und Automatisierungssprung mit weitreichenden Wir-
kungen auf Gestalt und Organisation der Gesamtproduktion.
Wihrend noch bis zur Mitte der siebziger Jahre Anlagenerneuerung
und Rationalisierung im groflen und ganzen dem ersten Verlaufs-
muster entsprachen, also fast ausschlieflich im Rahmen und als Aus-
dlffe_renzwrung der vorhandenen technischen Basis der Produktion
betrlel?en wurden, steht seit Ende des Jahrzehnts im Zentrum der
Investitionspolitik die Modernisierung des Produktionsapparats anf
qualitativ neuer technologischer Grundlage — ein von Unternehmen zu
Unternehmen, von Betrieb zu Betrieb, ja selbst von Abteilung zu
Abteilung ausgesprochen ungleichzeitiger, differenzierter und insge-
samt sebr widerspriichlicher Ernemerungsprozefl, der sich bei aller
Dynamik nach wie vor im Anfangsstadium befindet.
Aus technischer Sicht konzentrieren sich die Fortschritte bei der
Einfihrung neuer, computergestiitzter Systeme bislang auf den Ein-
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satz flexibler Automationsanlagen (v.a. Industrieroboter, CNC-
Werkzeugmaschinen und ersten Maschinenverkettungen) im Ferti-
gungsprozefl (vgl. Jirgens/Malsch/Dohse 1989, S. 46ff.; dies. 1987;
dies. 1984). Schon hier ist das Bild allerdings sehr differenziett: Die
Autoindustrie ist zwar Pionier und mit Abstand grofiter Anwender
von Industrierobotern, ihr Einsatz konzentriert sich jedoch auf einen
kleinen Ausschnitt des Fertigungsprozesses — das Punktschweiffen im
Karosserierohbau, wo 90 % der installierten Roboter stehen. Hier
sind denn auch die grofiten Fortschritte im Mechanisierungsniveau
auszumachen. In der mechanischen Teilefertigung und in den Prefi-
werken dominieren dagegen trotz ihrer Inflexibilitit und Typgebun-
denheit nach wie vor konventionelle Transferstraffen. Die Einfihrung
von CNC-Maschinen erfolgt sukzessive und als Integration in starr
automatisierte Transferstraen; flexible Fertigungssysteme, mit deren
Hilfe unterschiedliche Bauteile in beliebiger Reihenfolge bearbeitet
werden konnen, haben allen Anstrengungen zum Trotz erst in Rand-
bereichen Fufl gefafit. Der Druck, der von verkleinerten Losgrofien,
wachsender Teilevielfalt und kiirzeren Modellzyklen auf die Flexibili-
tit der Fertigung ausgeiibt wird, hat sich hier also erst ansatzweise
produktionstechnisch konkretisiert.

Noch krasser fallt das Urteil fiir die Montage aus; in diesem Bereich
konnten bislang keine durchgreifenden Rationalisierungserfolge durch
den Einsatz computergestiitzter Techniken erzielt werden. Dies hingt
vor allem damit zusammen, daf die heutige Robotergeneration fir
Fiigeoperationen wie das Ineinanderstecken und Verschrauben von
Bauteilen — eine fiir Menschen monotone und nervtétende, fiir Auto-
maten aufgrund der komplexen Bewegungsabliufe hingegen hoch-
komplizierte Arbeit — noch weitgehend ungeeignet ist. Es fehlt in
erster Linie an Sensoren, die die Roboter in die Lage versetzen, zu
ssehen< und zu >tasten<. Erfolge der Montagerationalisierung werden
bislang vornehmlich iiber Umwege realisiert: Giber montagegerechte
Produktgestaltung (beispielhaft: der VW-Golf) oder die Ausgliede-
rung von Teiloperationen aus dem Hauptband (z. B. Modulmontage
des Opel-Omega). Entscheidende Durchbriiche in der Montageauto-
matisierung sind davon allerdings nicht zu erwarten; ohne nachhaltige
Entwicklungsfortschritte in der Sensortechnologie wird dieser Bereich
auch weiterhin Reservat menschlicher Arbeit und Fliefbandtatigkeit
bleiben. ‘

Eine spektakulire Ausnahme, die vor einigen Jahren zu optimisti-
scheren Prognosen der Montageautomatisierung reizte, bildet der 1983
aufgenommene Zusammenbau des VW-Golf in der berithmten Halle
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54 des Wolfsburger Werkes. Tatsichlich konnte hier der Mechanisie-
rungsgrac% sprunghaft von 5 % auf 25 % gesteigert werden — allerdings
unter weitgehendem Verzicht auf flexible Fertigungsmdglichkeiten
Das Produkt wurde von vornherein montagegerecht konstruiert die
Montage selbst war trotz umfangreichen Robotereinsatzes starr a,uto-
matisiert und typgebunden. Dies ging natiirlich nur bei einem Massen-
produkt mit langer Laufzeit und wenig Varianten; anderenfalls hitten
sich die hohen Investitionen ~ eine halbe Milliarde DM ~ nie amortisie-
ren kénnen. Fiir Unternehmen mit einem groferen Modellspektrum
kleineren Serien und kiirzeren Laufzeiten ist diese Form der starren’
typgebundenen Montageautomatisierung keine Alternative; ander(;
Hersteller haben sich darauf auch nicht eingelassen. ’

Nebt_en Robotereinsatz und Fertigungsautomation haben die Auto-
mobllunternehmen in den letzten Jahren eine Vorreiterrolle bei der
Entwicklung von Logistiksystemen zur Steuerung und Optimierung
des inner- und zwischenbetrieblichen Materialflusses {ibernommen —
das zweite Standbein ihrer Modernisierungsaktivititen (vgl. Olle 1986;
Weiflbach/Weiflbach 1987; Bochum/Meifiner 1988; Weifibach 1988,
S.1444f.). Die Griinde hierfiir liegen auf der Hand: Die Zunahme der,
Tede— und Variantenvielfalt wirft nicht nur erhebliche innerbetrieb-
hche"Steuerungsprobleme auf; sie verlangt zudem zusammen mit den
Bemiihungen um eine Reduzierung der Fertigungstiefe (durch Aus-
lagerun_g von Komponenten auf Zulieferbetriebe) nach komplexeren
und reibungslosen Bezichungen zu den Lieferanten. Dariiber hinaus
la!ssen sich iiber die Effektivierung des Teiletransports und die Redu-
zierung der Lagerhaltung erhebliche Kosten einsparen. Von daher ist
es nicht verwunderlich, dafl alle bundesdeutschen Autoproduzenten
grofle Anstrengungen auf diesem Gebiet unternehmen. Die wohl aus-
gefelltestex} Konzepte haben bisher VW und Daimler-Benz vorgelegt:
VW hat mit seinem Logistiksystem FEBES bereits in der ersten Halfte
d.er achtziger Jahre Materialwirtschaft und Fertigungssteuerung in den
eigenen Unternehmen computergestiitzt integriert und visiert nun den
P.mschl.uﬁ §5imtlicher Zulieferer an dies System an; Daimler-Benz hat
sich mit seinem Konzept FORS von vornherein auf die Steuerung der
Zulieferer konzentriert und plant bis Anfang der 90er Jahre die
Vernetzung von 1.000~1.500 Lieferunternehmen.

Erste Erfahrungen mit Pilotprojekten der Produktionslogistik zei-
gen, daf} es hier grofie Rationalisierungspotentiale gibt. So konnten in
ersten, avantgardistischen Versuchen zur Optimierung der logisti-
schen Kette bereits in der ersten Hilfte der achtziger Jahre Durchlauf-
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zeiten um 60-90 %, Materialbestinde um 50-70 % und' Gemeinkgs'te}l
um 20-50 % gesenkt werden, wihrend sich die Arbeitsproduktivitit
um 20-50 % erhohte. ‘

Dies sind allerdings auch heute noch nicht ve?allgeme}nerba_re Er-
gebnisse, die eher Perspektiven andeuten als Realititen ch!ersplegelp.
Alle funktionierenden Logistiksysteme sind im Grunde bislang Te1.1-
realisierungen; die Installation komplexer Vernetzungsstrukt'l.lren, die
tatsichlich die gesamte logistische Kette vom Z.uhe.ferer tber c_ias
Rohmateriallager, die Fertigung und Montage bxs.hm zum Fertig-
warenlager und Hindler umfassen, stofit nach wie vor auf grofie
Schwierigkeiten und ist auch in absehbarer Zukunft noch nicht zu
erwarten. Das grofite technische Problem ist dabei die Integration
unterschiedlicher Softwaresysteme und inkompatibler Rechnersfqu-
turen. »Gerade die Autobranche war und ist noch ein Musterbeispiel
fiir inkrementalistische Implementationsformen von Software >von
unten nach obens, und zwar vor allem wegen der Heterogenitit ihrer
Produktionsprozesse, der Verwendung zahlreicher Spezmlrechner
(...) und der uniibersichtlichen Zweigwerks- u1.1.d Abtellungs§truktu—
ren, die den Hang zu informationellen Inselldsungen verstirkten.«
(Weilbach/Weiflbach 1987, S. 22) Den fortgeschrittensten und tragfi-
higsten Versuch, einen systemﬁbergreifender'l .Netzstandard zu ent-
wickeln, der die verbreitete Inkompatibilitit de.r k?estehenden
Rechnerstrukturen iiberwindet, hat General Motors mit seinem MAP-
System unternommen. Ein entscheidender D‘urchbruch auf dem
Gebiet der Standardisierung wird jedoch auch hier erst zum Ausgang
des Jahrhunderts erwartet. . o

Trotz grofler Anstrengungen, erster Tellerfqlge und' einer insgesamt
anzichenden Rationalisierungsdynamik sind die technischen Probleme
vor allem bei der Einfiihrung komplexer computergestiitzter Systeme
und Netze uniibersehbar. Der technologische Umbruch vollzieht sich
bei allen Fortschritten im einzelnen insgesamt schleppender, als n_qch
vor einigen Jahren erwartet; er lfit sich nicht im grofien Wurf realisie-
ren, sondern nur als schrittweises Herantasten an das fraglos grofie
Rationalisierungspotential der neuen Techniken. .

Zu den technischen Schwierigkeiten gesellen sich okonomische Pro-
bleme und Unsicherbeiten des Einfiibrungsprozesses. Auch hier ist das
Gesamtbild sehr facettenreich; noch am ehesten lassen sich .d%e du[feren
Einfiibrungsmuster systematisieren. Modernisierungspohtlk_ nimmt
zum einen die Form des Kompakteinsatzes newer Techniken bei
Modellwechseln an. Im Zuge der dann notwendigen Anlagenerneue-
rung erhoht sich der Bestand computergestiitzter Systeme in der Regel
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sprunghaft. Sie konzentriert sich zum anderen auf Grofiprojekte wie
den Bau nener bzw. den gezielten und aufwendigen Um- und Ausbau
bestehender Werke. Das gilt etwa fiir den Neubau des Regensburger
BMW-Werkes (Gesamtinvestitionen rd. 1,3 Mrd. DM), die Er-
richtung des PKW-Montagewerks von Daimler in Bremen (fiir ca.
2Mrd. DM), die grundlegende Modernisierung des Emdener VW-
Werks (Kostenpunkt: 1,2 Mrd. DM) oder das fiir die Omega-Produk-
tion véllig umgebaute Opel-Werk in Riisselsheim (iiber 4 Mrd. DM
Investitionsaufwand). In diesen Fillen erfolgt die Implementierung
neuer Techniken nicht mehr vereinzelt und isoliert, sondern im Rah-
men gesamtbetrieblich ausgerichteter Rationalisierungskonzepte.

Jenseits dieser verallgemeinerbaren Einfithrungsmuster horen die
Gemeinsamkeiten allerdings auf. Stellenwert, Schwerpunkte und
strategisches Profil des Technikeinsatzes variieren von Unternehmen zu
Unternehmen und lassen sich beim besten Willen nicht auf einen ein-
heitlichen Nenner bringen (vgl. Jiirgens/Malsch/Dohse 1989, S. 561f.;
VW-Betriebsrat 1987; Sorgel 1986, S.87ff.; manager magazin 11/
1987, S.124ff. und 11/1988, S.76ff; Industriemagazin 6/1987,
S.1971£.).

Zum einen gibt es gravierende Unterschiede in den unternebmeri-
schen Voraussetzungen und strategischen Orientierungen bei der Tech-
nikbeschaffung. Der VW-Konzern (incl. Audi) setzt einesteils auf eine
Politik der technologischen Autarkie und andernteils auf eine Konzen-
tration des Fremdbezugs beim Siemens-Konzern. Das Unternehmen
baut seit langem wesentliche Teile seiner Anlagen selbst, ist heute
grofiter Roboterproduzent der Bundesrepublik und benutzt aus-
schlielich Roboter aus der eigenen Produktion. Diese Autarkie im
Bereich des Maschinenbaus setzt sich auf dem Feld der Informations-
und Steuerungstechnologien allerdings nicht fort: hier ist VW eine
enge Zusammenarbeit mit Siemens eingegangen und fast vollig abhén-
gig von den Produkten dieses Konzerns. Weder technologische Autar-
kie noch technologische Abhingigkeit finden sich in dieser reinen
Form bei anderen Unternehmen: BMW kauft Steuerungs- und Ferti-
gungssysteme iiberwiegend bei externen Herstellern ein, ohne sich
dabei auf ein Unternehmen festgelegt zu haben. Ford fihrt eine Ghn-
liche Strategie und unterhilt Lieferbeziechungen zu verschiedenen Her-
stellern von Anlagen und Steuerungstechnologien; Roboter etwa wer-
den von KUKA (Bundesrepublik), ASEA (Schweden) und Comau
(Italien) bezogen. Das hat zwar den Vorteil einer geringeren Abhin-
gigkeit von einzelnen Herstellern, wirft gleichzeitig jedoch grofle
Probleme der System- und Rechnerintegration auf. Daimler-Benz
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schlielich setzt wiederum andere Akzente: Der Konzern konzentriert
sich seit einigen Jahren auf eine Diversifikationsstrategie, um iiber den
" Aufkauf von High-Tech-Unternehmen u.a. technologisch potenter
und autarker zu werden. ‘
Zweitens gibt es beachtliche Differenzen in Tempo und Stellenwert
des Modernisierungsprozesses zwischen den cinzelnen Unternehmen.
Wihrend VW in den letzten Jahren ein hohes Modernisierungstempo
vorgelegt hat und insgesamt eine Strategie der forcierten Technisierung
fihrt — eine Politik, die der Konzern sich aufgrund seines technolo-
gischen know-how und seiner Skonomischen Kraft bislang leisten
kann —, verhalten sich andere Unternehmen wie z. B. BMW abwarten-
der und orientieren stirker auf eine schrittweise, erfahrungsgestitztere
und risikolosere Implementierung neuer Techniken, fir die von vorn-
herein ein lingerer Zeithorizont veranschlagt wird. Im Rahmen der
Konzernpolitik von Ford spielte die Modernisierung der Produktion
bis Mitte-der achtziger Jahre gar nur eine (anachronistisch anmutende)
untergeordnete Rolle; seither bemiiht sich allerdings auch dieses Un-
ternehmen, Riickstinde im Modernisierungsniveau aufzuholen.
Drittens schlieRlich lassen sich unterschiedliche Schwerpunkte und
konzeptionelle Vorstellungen des Technikeinsatzes zwischen, z.T.
sogar innerhalb der Konzerne ausmachen. Besonders charakteristisch
(bei insgesamt allerdings wesentlich breiteren Modernisierungsprofi-
len) ist etwa fiir VW die Montageautomatisierung, fiir General Motors
das Bemiihen um cinen Netzstandard im Rahmen von MAP und fiir
Ford der fortgeschrittene EDV-Verbund, in den alle mafigeblichen
Standorte dieses stark internationalisierten Konzerns einbezogen sind.
Auch innerhalb einzelner Produktionsbereiche, z.B. der Montage,
gehen die konzeptionellen Vorstellungen des Technikeinsatzes ausein-
ander. So bleibt die Montageautomatisierung bei VW trotz (oder ge-
rade wegen) hoher Roboterdichte im verhiltnismifig konventionellen
Rahmen starrer, typgebundener Maschinenverkettung, wihrend etwa
das Konzept der Modulmontage bei Opel auf grofie Mechanisierungs-
spriinge verzichter, dafiir aber wesentlich flexibler handhabbar ist.
Selbst innerhalb einzelner Konzerne gibt es bisweilen konzeptionelle
Dissonanzen. So hat die GM-Tochter Opel bei Aufnahme ihrer
Omega-Produktion die Standardisierungsbemithungen ihrer Mutter-
gesellschaft schlicht ignoriert und auf die risikobehaftete Einfithrung
von MAP bewufit verzichtet.
All dies verdeutlicht, dafl es trotz grofier Modernisierungsanstren-
gungen und zunehmend bereichsiibergreifender, ganzheitlicher Ratio-
nalisierungsansitze bis bheute keine halbwegs vereinheitlichte Einfiib-
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rungsstrategie neuer Techniken in der Branche gibt. Jedes Unterneh-
men hat, nicht selten durch Versuch und Irrtum vorangetrieben und
als Suc'hprozeﬁ organisiert, spezifische Konzepte der Fabrik-
automatisierung herausgebildet, deren Tragfihigkeit sich in turbulen-
teren Zelten’erst noch zeigen mufl. Diese relativ offene Situation birgt
nicht nur die Méglichkeit technologischer Durchbriiche und damgit
yerbundener'Konkurrenzvorteile, sondern zugleich die grofle Gefahr
in technologische Sackgassen zu geraten und Milliardeninvestitionen’
in d?n Sand zu setzen<. Paradebeispiel hierfiir ist das Mitte der
achtziger Jahre mit viel Publicity angekindigte Saturn-Projekt von
General Mptprs mit einem damals anvisierten Investitionsvolumen
von 3,5" Mllh:itrden Dollar. »Saturn wird ein papierloses Autowerk
sein, tonte semerzeit GM-Chairman Roger Smith. »Von den Zuliefe-
rern ube_r die Produktion bis hin zu den- Hindlern und zur Finanzie-
rung ?v1rd.das System voll computerisiert sein und den iblichen
administrativen Papierkrieg tiberfliissig machen.« (Wirtschaftswoche
34/1985, S.28) Heute ist von dieser Vision nicht mehr viel tibrig;
General. Motors hat sich mit diesem Projekt offensichtlich iibemorr%:
men: Die Investin:onen sind drastisch zuriickgefahren worden, das ge-
;amte Vorhaben ist mittlerweile in Frage gestellt,die hier \;erfolzte
kz:zzgfnciierkso[;r;:gt}}afti? Automat.i.sier'ung an technischen Schwierig-
vl Der Soom 11;/110%e8’e£ ILZJ;lef‘.l)l?nghChkeuen zunichst gescheitert

Obgleich der technologische Umbruch ganz offensichtlich also als
groﬂa{zgelegter, ebenso chancenreicher wie risikobebafteter Suchprozefs
organisiert ist — eine Charakterisierung, die im Ubrigen keineswegs
allein auf die Autoindustrie zutrifft (Brodner 1986; ISF 1987) — ungd
d‘ementsprechend differenzierte Einfﬁhrungsstrategi’en und Rationali-
sierungsmuster hervorgebracht hat, lassen sich erste Auswirkungen der
Modermsze.mngsans?rengungen auf den Handlungsrahmen der Kon-
ffmedugd z{yrer Zulzefgrer systematisieren. Alle Indizien deuten darauf
Ilrfl, a .dle 6konomische Indienstnahme der neuen Produktions-
niormations- und Kommunikationstechniken die (globalen) Bewe—’

gungsspielriume der Autokonzerne erheblich erweitert und die struk-

turellen Abhingigkei i i
jue V(:tieft, ingigkeiten der Zulieferfirmen von den groflen Herstel-

Zum einen hat sich im Wechselspiel 6konomischer Zwinge und

f lliieuer tecl.mis.cher Méglichkeiten der konzernweiten Vernetzung und
) ommunikation die internationale Beweglichkeit der grofien Autopro-
 duzenten in den vergangenen Jahren erheblich erhoht (vgl. Olle 1985;
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Klebe/Roth 1987, S.12ff.). Die komplizierten 8konomischen Rah-
menbedingungen der Branche haben im vergangenen Jahrzehnt insbe-
sondere bei groflen, ohnehin international titigen Massenherstellern
wie General Motors, Ford oder VW den Zwang zu einer Optimierung
ihrer weltweiten Ressourcen und Intensivierung ihrer unternehmens-
internen Arbeitsteilung verstirkt und tatsichlich zu einer signifikanten
Vertiefung ihrer internationalen Produktionsbeziehungen gefiihrt. Die
Fortschritte in der Computer- und Informationstechnik arbeiten die-
ser Strategie zu: Uber EDV-Verbundsysteme lassen sich die entschei-
denden Rahmendaten der Produktion weltweit in Sekundenschnelle
abrufen und korrigieren, mit Hilfe fortgeschrittener Logistiksysteme
die Produktionsprogramme der verschiedenen Standorte zentral steu-
ern und flexibel koordinieren.

Den bislang grofiten Vorstof in die Richtung einer internationalen
Verbundfertigung haben seit Beginn der achtziger Jahre General
Motors und Ford mit ihrer >world-carc-Strategie unternommen. Wah-
rend bis dahin die europaischen und nordamerikanischen Organisa-
tionsbereiche der beiden Konzerne relativ unabhingig voneinander
arbeiteten, eigene Entwicklungsprogramme und Modellpolitiken be-
trieben, wurde nunmehr der erste Versuch gestartet, in allen Produk-
tionszentren gleichzeitig einen Fahrzeugtyp mit vereinheitlichtem
Produktdesign einzufithren und ihn im weltweiten Produktionsver-
bund arbeitsteilig herzustellen: die weitgehend standardisierten Teile
wurden an unterschiedlichen Standorten gefertigt, der Zusammenbau
der Komponenten erfolgte in strategisch giinstig und nah an den
Hauptabsatzmirkten gelegenen Montagestitten. Auch wenn die ersten
Schritte in die Richtung einer weltweiten Verbundproduktion eine
Reihe von Kinderkrankheiten aufwiesen — vor allem waren die Welt-
autos der ersten Generation noch zu wenig auf die speziellen Nach-
fragestrukturen und Kaufpraferenzen der einzelnen Mirkte zuge-
schnitten —, diirfte sich dieser Trend der Automobilproduktion in den
nichsten Jahren verstirken. Die Bemithungen konzentrieren sich in
Auswertung der ersten Erfahrungen nunmehr darauf, world-car-Stra-
tegie und Produktdifferenzierung mit Blick auf ganz unterschiedlich
strukturierte regionale Mirkte in Einklang zu bringen. Diese Ansitze
zu einer globalen Integration der Entwicklungs- und Produktions-
kapazititen setzen sich auf der Organisationsebene fort: Ford bemitht
sich derzeit um den Aufbau sogenannter >Centers of Excellence« mit
dem Ziel, die Verantwortung fir Entwicklung und Produktion im
Rahmen des Weltkonzerns dorthin zu verlagern, wo jeweils die hoch-
ste Kompetenz vorhanden ist. Die Federfithrung bei der Entwicklung
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teurer"und. grofler Autos soll in den USA verbleiben, die Verantw
tung fur die mittleren Klassen in Europa und fiir die,kleinen Mode?li~
n Asien konzentriert werden (vgl. Handelsblatt vom 12. 4. 1988 S 3)e
Auch unterhalb derart grofier internationaler Produk.tic;nsver,bu.nd;
systeme im Weltmafistab oder auf regionalen Mirkten eréffnen di
informa‘tlo?stechnischen Méglichkeiten den Herstellern neue Han(i(—a
Sung(sispxelraun_le ~ etwa du.rch' die bessere Ausnutzung internationaler
tandortvorteile. Opel beispielsweise bezieht heute einen Grofiteil
gemczr FertlgungskorlzPonenten aus kostengiinstiger produzierenden
tandorten 1m europdischen Ausland; ihre Herstellung und Anliefe-
Fungﬂwnrd uber ein zentrales computergestiitztes Dispositionssystem
1nhRusselshelm koordiniert. Dies ist kein Einzelfall: In den thzten
gia ren »wurden systematisch Komponenten- und Montagewerke aus
en Zentren' der Automobilindustrie an die europiische Peripheri
veflagert. Diese Werke zielen nur zum Teil auf regionale AEs:trzl(j
Lnarl;te; vor allem sind sic? aber eingebunden in einen Produktionsver-
und, de%‘ unter de‘n Eedxngungen von neuen Logistik-Systemen und
]zaez;gunstlgeﬂ )ust—m-tlme-Anfeftigungen die geographischen Riume
o ;)E;ls nicht mehr als Hemmnis erscheinen lifit.« (Klebe/Roth 1987,
anfi)elreenneu.e Beweghchlfeit. der. Autokonzerne korrespondiert zum
nderen lilil{ltlr;gtge:’n Abbangzg/eezte;? der Autozulieferer (vgl. Industrie-
o ok FA,Z manager magazin 8/1988, S. 88ff.; FAZ vom 7.1.
nutz;n d 5 ! vom 10.8. 1988, S. 10). Die Automobilhersteller
! die moderne Datentechnik auch fiir ihre Einkaufspolitik und
su}d, wie bereits beschrieben, mittlerweile dazu iiber egangen, 1ih
wichtigsten Zul'ieferer sukzessive iiber EDV—Netzwerkg ign ihgre ,L; i
stiksysteme zu integrieren. Dadurch wird es ihnen moglich, die ben%l-
tigten Bauteile schnel! und gezielt bei den Zulieferern zu c;rdern und
;_llee 1?etxtlliunl‘xtgere.cht (just-in-time) anliefern zu lassen. Das verhilft den
stimsi ee dern ;u emnem fast lagerlosen Produktionsfluf§ ~ die Lagerbe-
drastisc11eierr?;(;22tern§:§nen"[hab:{zp s;{ch in dden vergangenen Jahren
' - wilzt die Kosten de 1
ﬁf)}}xlc;nlcé Oarl:f du? Zulliefefrindustrie, die bei unpﬁnll’{tlldiiizgh:}{tizpe%u:geletr;
vention 5
pestind :elsltli‘:t’e:b?u zahlen hat und daher auf héhere Lager-
LaD;:hZIuheferer haben )edqch nicht nur die ibergewilzten Kosten der
Dr%wk-a I\t/lt{ngd zu tragen, sie geraten auch von anderer Seite unter
prck: X 11t1 en Moglichkeiten der Hersteller, jederzeit auf billigere
o % quellen im Ausland auszuweichen, hat der Preisdruck auf die
teterer zugenommen; um den Anforderungen der just-in-time-
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Anlieferung gerecht zu werden und vsfe.ttbew'erbsfihig zu b!.elbenl,:sutl%
sie zugleich gezwungen, hohe Investlt}'o.nen in rechne.r%.estu;&zte er 1~
gungs- und Dispositionssysteme zu titigen — kostspielige / npassyr}llt
gen an die Produktionsbediirfnisse der Hers:teller, die sich lingst nic
alle Zulieferer leisten konnen undl die fiir die kommenden Jahre einen
Ausleseprozefl erwarten lassen. ' ‘
Sc}ngsegroﬁe Sieé)en wird nicht nur iiber Kosten-, Preis- und Moccii(_ernli;
sierungsdruck stimuliert, sondern auch von den Konzegngn‘ .11re !
vorgenommen. Die Automobilproduzenten sind al‘lesamt ghel, 1 I14:r_e
Zuliefererstamm zu durchforsten und zu konzentrieren. In 1 ;erk 1r;—
kaufspolitik orientieren sie zunehmend da{auf, einesteils .dle u l:itu
teile anders als bisher tiblich nur noch von einem oc.ier zwel Herfti ern
zu bezichen (single sourcing) und sich dabei auf d.1'e leistungsstirksten
Betriebe zu konzentrieren, andernteils unter Beirucks.lchtlgung 1(11'1ter-
nationaler Kosten- und Preisstrukturen ver.st‘arkt m {\uslan zu
ordern. Welche Dimensionen diese F}urberexmgung anmmrﬁlt, z?gz
das Beispiel Ford-Europa: dort s'ind‘ in den vergangenen Ja rendas'
1.000 von urspriinglich 2.000 Serienlieferanten ausgemustert worden;
mit dem verbliebenen Rest soll in Zukunft enger als bisher zusammen-
itet werden. o )
geglioeel%ilieferuntemehmen geraten also von zwel Seiten in Beilrarl;g—
nis: Auf der einen Seite sind sie einem deqthch gex?vachsen_e?] W et; el:
werbsdruck ausgesetzt, den eine ganze Reihe von ihnen nicht aujSx a
ten wird; andererseits wird der verblelbenc.le Rest (von e1.111g61n usl;
nahmen abgesehen) mit der Eingliederung in die Produktionslogisti
der Hersteller seinen Status als Hinterhof der Konzerne verfestigen.

7.2.3 Umprofilierung der Konzernstrukturen durch gezielte
Diversifikation in Hochtechnologiebereiche

Neben die Modernisierung und Rationalisierung 4&r ang‘este.xmm(tien
Produktionsbasis — dem Bau von Fahr;eugen — ist zur .l\l/{htte er
achtziger Jahre als zweite zentrale Strategie vieler Auto;]nobl{l honzc}:grnrz
das gezielte Eindringen in Schlisselzweige des wissensc aftlic -tei1 f
schen Umbruchs, die als Wachstumsbereiche nicht nur eine Role
Verwertung des eingesetzten Kapitals versprachen, sondern im af}:
men der konzerninternen Arbeitsteilung zug}elch auch w1c}_1t1ge stlo
liche Erginzungsfunktionen zur herkém.mhchen I?rodulitxonsg?t ectlFe
iibernehmen sollten, getreten — eine Entwicklung, 'd1e zunichst grl ie
Autoindustrie der Vereinigten Staaten charakteristisch wurde, mittler-
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weile jedoch sowohl auf andere Zweige (z.B. die Stahlindustrie) als
auch auf andere Linder (z. B. die Bundesrepublik oder Japan) iiberge-
griffen hat.

Betrachten wir vorweg das amerikanische Vorbild:

— General Motors kaufte 1984 neben Anteilen an mehreren kleineren
Unternchmen, die auf Automatisierungstechniken (v.a. den Roboter-
bau) spezialisiert waren (z.B. Technowledge Inc., Robotic Vision
Systems Inc., Applied Intelligent Systems Inc.), den Software- und
Kommunikationskonzern Electronic Data Corp. — und zwar mit dem
ausdriicklichen Ziel, iiber den Aufkauf von informations- und kom-
munikationstechnischem know-how den technologischen Umbruch
im Automobilbereich weitgehend konzernintern bewiltigen zu koén-
nen. Ein Jahr spiter setzte General Motors dieses Ansinnen mit dem
Erwerb der auf Satelliten- und Kommunikationssysteme spezialisier-
ten Hughes Aircraft & Co. fort und verschaffte sich damit iiberdiess
»Zutritt in den innersten Kreis der amerikanischen Ristungsindustrie«
(FAZ vom 13.6. 1985, S. 13).

— Ford, bereits seit lingerer Zeit iiber seine Tochter Ford Aerospace
& Communications Corp. im Weltraumgeschift engagiert, tat sich
1985 durch Beteiligungen an der American Robot Corp., einem Her-
steller automatischer Produktionssysteme, und am Telekommunika-
tionsunternehmen Starnet hervor. Das sind im Vergleich zu den
Angliederungen von GM eher Kleinigkeiten; der Aufkauf eines groflen
Technologiekonzerns - seit 1988 ein Unternehmensziel mit hoher
Prioritit - ist bislang nicht gelungen. Dagegen war der Konzern in den
vergangenen Jahren sehr erfolgreich beim Aufbau eines Finanzimpe-
riums um die Ford Credit Division, zu dem u. a. seit 1985 mit der First
Nationwide Financial Corp. eine der drei gréfiten Sparkassen und seit
1987 mit der U.S. Leasing Corp. die ilteste amerikanische Industrie-
leasinggesellschaft gehéren (vgl. manager magazin 11/88, S. 79).

~ Chrysler iibernahm ebenfalls 1985 das Flugzeug- und Raumfahrt-
unternehmen Gulfstream Aerospace Corp. und stieg damit ihnlich
wie GM wieder ins lukrative Riistungsgeschift ein. Seither hat der
Konzern High-tech-Politik konsequent mit Riistungsengagement ver-
koppelt; erklirtes Ziel ist es, »die Position auf den Zukunftsgebieten
Raumfahrt, Verteidigung, Elektronik, Werkstofforschung und Daten-

-verarbeitung >aggressiv< auszubauen, um entsprechende Regierungs-

auftrige zu erhalten.« (FAZ vom 28.4. 1988, S. 16) 1988 wurden zu
diesem Zweck die Luft-, Raumfahrt- und Riistungsaktivititen des
Konzerns in der Chrysler-Technologies-Gruppe, der aufer Gulf-

 stream Aerospace die 1987 iibernommenen Unternehmen Electrospace
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Systems Inc. und Huntsville Military Electronics angehéren, zusam-
mengefalit. Daneben verfiigt der Konzern mittlerweile tiber ein drittes
Standbein: ihm gehort die viertgrofite Finanzierungsgesellschaft in den
USA.

Bei allen Unterschieden im einzelnen lassen sich doch drei Schwer-
punkte der US-amerikanischen Diversifikationspolitik ausmachen: das
Eindringen in die schnell wachsende Finanzbranche, die Angliederung
von know-how aus der Elektronik, Informations- und Kommunika-
tionstechnik sowie die (alle anderen Aktivititen Giberlagernde) sprung-
hafte Zunahme des Luft-, Raumfahrt- und Riistungsengagements. Die
Suche nach neuen Anlagefeldern hat hier thr unumstrittenes Zentrum:
Die angestrebte Loslésung vom reinen Autogeschift hat sich ebenso
wie die Hinwendung zu High-tech-Industrien bei allen US-Autokon-
zernen vor allem {iber den Einstieg ins Riistungsgeschaft konkretisiert.

Die bundesdeutsche Variante dieser Diversifikationsstrategie, zu
Unrecht oft mit der Politik des Daimler-Benz-Konzerns gleichgesetzt,
ist demgegeniiber wesentlich differenzierter akzentuiert (vgl. Tab. 58).
Daimler-Benz ist zweifellos der bundesdeutsche Paradefall dieser
strategischen Orientierung. Das Unternehmen hat den ausdriicklichen
Anspruch, zu einem international titigen Technologiekonzern zu wer-
den und betreibt seit Mitte der achtziger Jahre eine Diversifikationspo-
litik in grofiem Stil, die in ihrer Anlage und Ausrichtung eng an das
amerikanische Vorbild angelehnt ist (vgl. Sérgel 1986, S. 871f.; Lock/
Wilke 1987; Industriemagazin 1/89, S.26ff.). Mit dem Grofieinkauf
des Elektrokonzerns AEG, des Riistungs- und Triebwerkeproduzen-
ten MTU und des Luft- und Raumfahrtunternehmens Dornier ist das
Unternehmen 1985 schlagartig aus der Monokultur des Fahrzeugbaus
ausgebrochen und zum grofiten Industrie- und umsatzstirksten
Riistungskonzern der Bundesrepublik geworden. Bereits mit diesem
Coup hat Daimler sich gewaltige Ressourcen in den Bereichen Elek-
tronik und Automationstechnik, Material- und Werkstofftechnik,
Forschung und Entwicklung (allein hier sind seitdem 20.000 Men-
schen titig) angegliedert. Mit der Beteiligung an der Technologie-
schmiede und Denkfabrik MBB hat sich diese Entwicklung 1989 fort-
gesetzt (und wohl ihren - vorliufigen — Abschlufl gefunden). Der
Konzern ist damit im Luft-, Raumfahrt- und Ristungssektor der Bun-
desrepublik konkurrenzlos und endgiiltig in europiische Dimensionen
hineingewachsen. Ebenfalls nach amerikanischem Vorbild hat Daimler
sein erworbenes Imperium geordnet: Neben die Sparten Auto und
Industrieelektronik ist mit der Griindung des Bereichs Aerospace die
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Fernsehgerite,
Bildverarbeitungssysteme,

Mefigerite und -systeme
Automationssoftware

Chemie-Software
Solarenergie

Chemietechnik

ten Ubernabmen u

S
men aus Schliisselbereichen des wissenschaftlich
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Industrietechnik

Beteiligungen/Ubernahmen
Belland AG

Loewe Opta
Mitec/Moderne

Cisigraph
American Cimflex Corp.

MTU

Grude Elektronik GmbH
Solarwasserstoff Bayern GmbH

Nova Werke AG
Kimmel GmbH
Softlab GmbH
Triumph-Adler

Dornier
Matra
Oliverti

MBB

Quelle: eigene Zusa 1ali Wi V. 7 Vi
g mmenstellung aus den Materialien des Wirtschaftsarchivs am Fachbereich 7 der Universiit Bremen;
H
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Integration der Luftfahrt- und Ristungsaktivititen getreten. Anders
als die amerikanischen Unternchmen will und muff Daimler nicht in
die Finanzbranche eindringen. Die Deutsche Bank hilt 28,5 % der
Aktien; die Umprofilierung zum Technologie- und Riistungsunter-
nehmen hat sich unter ihrer mafigeblichen Regie vollzogen (vgl.
Pleiffer 1987).

Demgegeniiber hat BMW in den vergangenen Jahren Diversifikation
auf leisen Soblen betrieben (vgl. Industriemagazin 8/88, S. 25{f.; Der
Spiegel 30/1988, S. 64£f.). Seit Mitte der achtziger Jahre hat sich das
Unternehmen vor allem in den Bereichen Elektronik und Fabrikauto-
matisierung an einer ganzen Reihe kleinerer Software-, informations-
und kommunikationstechnischer Firmen beteiligt und dabei konse-
quent darauf geachtet, dafl sie dem Autobereich zuarbeiten kénnen. In
deutlicher Abgrenzung zur Daimler-Strategie hat BMW-Chef Kuen-
heim das Credo der Diversifikationspolitik seines Unternehmens for-
muliert: »Wir wollen in Bereichen bleiben, die uns einen Synergie-
effekt bringen und die wir beurteilen kénnen. Wir sind aber nicht der
Hybris der Gigantomanie verfallen.« (Interview mit Industriemagazin
5/86, S.38) Ende 1987 wurde diese strategische Orientierung kontrol-
liert gedffnet; seither bemiiht sich der Konzern um eine Mehrheitsbe-
teiligung an einem gréferen High-tech-Unternehmen und plant deut-
lichere Schritte in Richtung Diversifikation. Ein erster ernstzuneh-
mender Versuch wurde 1988 mit der Priffung einer Ubernahme der
Bergmann-Elektricitits-Werke ~ ein Konzern, zu dem neben dem
Telekommunikationshersteller DeTeWe vier Dutzend weitere Firmen
gehéren — unternommen. Das Projekt scheiterte allerdings — vor allem,
weil BMW bei Bergmann zu viele Unternehmenssparten ausmachte,
die sich nicht sinnvoll mit dem Fahrzeugbau in Verbindung bringen
lassen. Diversifikation soll auch in groflerem Umfang in Zukunft nur
als organische FErginzung der Automobilproduktion betrieben
werden.

Der eigentliche Pionier bei der Suche nach neuen, autofremden An-
lagesphiren ist der VW-Konzern gewesen (vgl. Der Spiegel 46/1978,
S. 34; Neue Ziricher Zeitung vom 14.4. 1986, S. 15; Wirtschaftswo-
che 38/1987, S. 681f.). Hier hat sich allerdings die Diversifikationsstra-
tegie als Flop erwiesen und ist schnell wieder fallengelassen worden.
Schon 1978 bemiihte sich VW (mit dhnlichen Argumenten wie einige
Jahre spiter Daimler) um eine Mehrheitsbeteiligung an Nixdorf.
Nachdem dieses Vorhaben gescheitert war, folgte 1979 der Kauf des
Bitromaschinen- und Kleincomputerherstellers Triumph-Adler. Diese
{Ibernahme erwies sich als grofie Pleite und wurde nach hohen Verlu-
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sten 1986 an Olivetti abgestoen. Der Stop aller Diversifikationsambi-
tionen und die Riickbesinnung auf das Autogeschift erfolgte allerdings
unter dem Druck der tiefen Branchenkrise bereits Anfang der achtzi-
ger Jarhre. Erst kurze Zeit zuvor formulierte Unternehmensziele —
Eindringen in Wachstumsbereiche, Absicherung des Konzerns durch
Unterne}.lmen, die vom Autogeschift unabhingig sind, Zugang zu
Elektronik-know-how - wurden schon damals wieder aufgegeben
Statt de.ssen konzentrierte sich der Konzern fortan auf die Entwick-
lung seiner Technikkompetenz im Maschinenbau, die enge Zusam-
menarbelt m'it Siemens im Bereich der Steuerungs- und Informations-
technik sowie auf Kooperationen mit anderen Autoherstellern, die
u.a. mit dem Ziel verfolgt werden, zusitzliches technologisches Wis-
sen im Bereich der Automobilproduktion zu erwerben.

Die Umprofilierungspolitik der bundesdeutschen Autohersteller
(Opel und Ford fallen als Tochterunternehmen US-amerikanischer
Konze"rne hier aus der Betrachtung heraus) ist in Begriindung und
AL‘l.spragung wesentlich heterogener als die amerikanische Variante.
Wahren.d Daimlers grofangelegte Diversifikation auf die Herausbil-
dung emnes 1nternational konkurrenzfihigen Konzerns mit einem
zweiten, von der Autoproduktion relativ unabhingigen Standbein in
Luftfahrt und Riistung zielt, konzentriert sich BMW auch weiterhin

1 ouf gezielte Beteiligungen und Aufkiufe in High-tech, die zur Auto-

prod.uktion passen. VW schliefllich hat nur kurze Zeit (und sehr halb-
herzig) auf Diversifikation gesetzt und sich schnell wieder auf das
angestaramte Autogeschift zuriickgezogen.

Die Diskussion der Erfahrungen und Ergebnisse dieser Politik ist vor
dles§m Hintergrund doppelt schwierig: Zum einen sind ihre Ziele
Motive und konkreten Ausprigungen von Unternehmen zu Untemeh—’
men unterschiedlich, zum anderen sind derart tiefgreifende Umstruk-

 turierungen, Wi.e sie Daimler-Benz vorgenommen hat, in ihren Auswir-
‘ kungep iiber eine kurze Zeitspanne von wenigen Jahren noch nicht
 abschliefend zu beurteilen. Dies mufl beachtet werden, wenn nun
_rotzdem danach gefragt wird, was die Diversifikation g,ebracht hat
. Vier Begriindungen dieser Politik standen und stehen — Wiederum'

unterschiedlich"akzentuiert — im Vordergrund: die Suche nach lukrati-
ven Anlagesphiren auflerhalb der Autoproduktion, die Abfederung

| von Branchenrisiken, Synergiceffekte und der Aufbau international

konkurrenzfihiger, weit iiber das Autogeschift hinausweisender Kon-
zernstrukturen (vgl. Dolata 1986; Schirmeister 1986). An diesen Ziel-

- setzungen haben sich die Erfahrungen und Ergebnisse zu messen.
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Erstes Motiv: Suche nach lukrativen Anlagefeldern auflerbalb der
Automobilproduktion. Die Uberlegung, ihre z.T. ja ausgesprochen
iippigen liquiden Mittel verstirkt auch auflerhalb des Autogeschifts
anzulegen, spielte bei allen hier zur Debatte stehenden Unternehmen
cine ernstzunehmende Rolle. Die damit verbundene Hoffnung, durch
das Eindringen in High-tech-Wachstumsbranchen dem eigenen Kon-
zern neue Verwertungsspielriume zu erdffnen, hat sich bislang jedoch
noch kaum erfiillt. Die vielen kleinen Beteiligungen spielen in der
Bilanz von BMW heute noch keine nennenswerte Rolle, der Kauf von
Triumph-Adler hat VW Verluste in Héhe von 1,7 Mrd. DM gebracht
(vgl. Neue Ziiricher Zeitung vom 24.4. 1986, S. 15), und die Last der
Grofeinkiufe ist bei Daimler bislang fast ausschlieflich vom florieren-
den Personenkraftwagen-Sektor getragen worden: mit knapp 50 % des
Konzernumsatzes fuhr diese Sparte 1987 90 % des Daimler-Gewinns
ein (vgl. Industriemagazin 9/87, S.30). Mit dem Zusammenbau des
Luft-, Raumfahrt- und Ristungssektors diirfte sich diese Situation
mittelfristig allerdings deutlich verindern. Es spricht eigentlich alles
dafiir, daf im Unternehmensbereich Aerospace in Zukunft viel Geld
zu verdienen ist: Aufgrund seiner Schliisselstellung bei Luftfahrt- und
Riistungsprojekten diirfte der Konzern dann fir ca. 60 % aller
Beschaffungen und rd. 70 % aller Entwicklungsvorhaben der Bundes-
wehr zustindig sein — »eine Sonderstellung, die ihn nach der Einschit-
zung von Riistungsmanagern praktisch in die Lage versetzt, der Bun-
deswehr teure Waffenprojekte und die dazugehérigen Preise vorzu-
schreiben.« (Die Zeit 46/1988, S. 27)

Zweites Motiv: Abfederung von Branchenrisiken. Bei der Anlage
ihrer Beteiligungs- und Aufkaufpolitik ist die damit verbundene Mog-
lichkeit einer Relativierung des Autogeschifts vor allem bei Daimler,
zunehmend aber auch bei BMW ein wichtiges Argument gewesen -
und dies, obwohl beide Unternehmen als Produzenten von Luxus-
karossen, die verhiltnismiflig geringen Nachfrageschwankungen
unterliegen, von konjunkturellen Turbulenzen bei weitem nicht so
betroffen sind wie etwa der Massenhersteller VW. Dem Gedanken
einer Risikoverminderung durch branchenfremde Aquisitionen
kommt hier strategische, weit in die Zukunft hineinreichende Bedeu-
tung zu. Daimler-Chef Edzard Reuter: »Im Augenblick sehen wir
(...) vom Wert, vom Umsatz im Auto-Bereich allerdings noch keine
Sittigung voraus. Aber irgendwann wird sie kommen. Wir sehen diese
Phase nicht kurzfristig voraus. Manche von uns rechnen durchaus
noch, dal das 20 oder 30 Jahre weiter sehr interessant wachsen kagn.
Aber wir wiren falsch beraten, wenn wir nicht Vorsorge treffen
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wiirden, dafl das vielleicht auch schon frither eintreten kénnte. Und
das ist ja einer der Griinde, weswegen wir uns zu dieser Konzerner-
weiterung entschlossen haben.« (Interview in Siddeutsche Zeitung
vom 27.1. 1989, S. 28)

Drittes Motiv: Synergieeffekte. Charakteristisch fir die branchen-
{ibergreifende Expansion von Daimler und BMW ist eine bewufite Ab-
kehr von klassischen, eher wahllosen und im wesentlichen als Kapital-
anlage betriebenen Formen der Diversifikation hin zu einer auch
stofflich begriindeten Einkaufs- und Beteiligungspolitik: Mafl der
Dinge ist nicht der Ankauf eines uniibersichtlichen und unzusammen-
hingenden Firmenkonglomerats, sondern die gezielte Angliederung
von forschungs- und technologieintensiven Unternehmen, die sich in
das Produktionsprofil des Konzerns einpassen lassen. In seiner enge-
ren, von BMW favorisierten Fassung heifit dies »Beschiftigung mit
neuem Know-how am Rande des eigenen Wirkungsfeldes« (von
Kuenheim, Industriemagazin 8/88, S. 26), in der weiter ausholenden
Daimler-Philosophie »gegenseitige Befruchtung moglichst vieler
Geschiftsfelder innerhalb des Konzerns« (Reuter, Industriemagazin
12/87, S. 31).

BMW hat seine Diversifikation in den vergangenen Jahren auf den
Erwerb von technologischem know-how, das der Modernisierung des
Autos und seiner Herstellung zuarbeitet, zugeschnitten und konzen-

1 triert. Die Beteiligung an anderen Unternehmen erfolgte in der Regel

nach eingehender Priifung méglicher Synergien fiir den Automobil-
bau — eine ebenso iiberschaubare wie erfolgreiche Vorgehensweise, die
dem Konzern zu Kompetenz vor allem in den Bereichen Fertigungs-

4§ und Steuerungstechnik, Computersoftware und Kunststofftechnik

verholfen hat.
Fir Daimler-Benz stellt sich das Synergieproblem in ganz anderer
Grofenordnung: als méglichst sinnvolle Integration vollig neuer

- Titigkeitsfelder und weitgehende Neuordnung des Gesamtkonzerns,

dessen Aktionsradius nun erheblich iiber den Autobereich hinaus-
reicht. Das hat sich bereits in den vergangenen Jahren als ausgespro-

1 chen kompliziertes Unterfangen erwiesen. Anders als BMW hat

Daimler sich erst nach den groffen Einkiufen langsam an die vorhan-
denen Synergiepotentiale der gekauften Unternehmen herangetastet —
und mufite feststellen, »daf} es nicht viel gibt, was Mercedes, Dornier,
MTU und die AEG gemeinsam besser machen konnen als frither jeder
fiir sich selbst.« (manager magazin 5/88, S. 40) Nehmen wir den Be-
reich Autoelektronik — laut Reuter »einer der wesentlichen Beweg-

.~ griinde fir die Aquisitionen.« (ebenda, S. 61) Hier liegen Firmen wie

419



Siemens oder Bosch, die auf langjihrige Erfahrungen und exzellentes
know-how zuriickgreifen kénnen, in System- und Produktqualitit mit
erheblichem Abstand vor der AEG, die diesen Bereich im Rahmen der
konzerninternen Arbeitsteilung perspektivisch abdecken soll. Vorerst
ist das allerdings noch Zukunftsmusik: Elektronik-Spezialist Bosch
lieferte 1988 fiir ungefihr 2 Mrd. DM Aggregate und Komponenten an
Daimler, die Tochter AEG dagegen lediglich fiir 200 Mio. DM (vgl.
high-tech 1/89, S. 62).

Die Probleme, die sich hier fiir die Kfz-Elektronik andeuten,
machen auch um andere technologische Schliisselbereiche wie die
Automatisierungstechnik keinen Bogen. Die Synergiepotentiale der
aufgekauften Unternehmen lassen sich im Grunde nur iiber aufwen-
dige Umstrukturierungen und Schwerpunktverlagerungen innerhalb
des Gesamtkonzerns erschlieflen und nutzbar machen — eine ebenso
kostspielige wie zeitraubende Aufgabe, die mit der Bildung des Unter-
nehmensbereichs Industrieelektronik zwar erste Konturen gewinnt,
den Konzern gleichwohl noch einige Jahre beschaftigen dirfte. Was in
der irdisch-zivilen Industricelektronik immerhin méglich und ausbau-
fihig ist, kann fiir den Aerospace-Bereich wohl weitgehend ausge-
schlossen werden: entsprechende Erfahrungen der US-Autokonzerne
zeigen, daf ein EinfluB moderner Luft-, Raumfahrt- und Ristungs-
technologien auf die Autoproduktion praktisch nicht vorhanden ist
(vgl. Siiddeutsche Zeitung vom 27.7. 1987, S.17).

Viertes Motiv: internationale Expansion. Mit dem Einstieg bei MBB
ist das Vorhaben, ein international titiger und konkurrenzfihiger
Luftfahrt- und Riistungskonzern zu werden, neben die Weichenstel-
lungen fiir die zukiinftige Autoproduktion endgiiltig ins Zentrum der
Daimler-Konzernpolitik geriickt. Das wird auch von der Unterneh-
mensleitung so gesehen. Aufsichtsratsvorsitzender Alfred Herrhausen
(Deutsche Bank): »Die eigentliche Frage ist Europa. Die eigentliche
Frage ist nicht die deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie. Da aber die
deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie ein Bestandteil der europii-
schen werden wird, miissen wir sie in Vorbereitung auf die euro-
piische ordnen.« (Der Spiegel 31/1988, S. 36) Daimler-Chef Edzard
Reuter: »Aerospace muf} sich zunichst zu einer in sich homogenen
deutschen Firmengruppe auf dem Gebiet der Luft- und Raumfahrt
und der Verteidigungstechnik entwickeln. (...) Das zweite ist, daf
sie — eingebettet in internationalen Kooperationen — globale Wettbe-
werbsfahigkeit erlangt.« (Industriemagazin 1/89, S.35)

Dieses Ziel der Internationalisierung wird sich u.E. — auch wenn
viel von der Integration aller kiinftigen Unternehmensschwerpunkte
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die Rede ist — weitgehend abgekoppelt von der Autoproduktion und
der zivilen Technologieorientierung realisieren. Die Expansion in neue
Anlagefelder hat hier — dhnlich wie in den USA - kaum noch etwas mit
ihrem Ausgangspunkt ~ der Herstellung von Fahrzeugen — zu tun.
Statt dessen mufl von einer Verfestigung zweier voneinander unabhin-
giger Standbeine des kiinftigen Konzerns ausgegangen werden: hier
d'er zivile Technologiekonzern mit Schwerpunkt Automobilproduk-
tion, dort der (von der Bundesregierung protegierte und mit sicherem
nationalem Hinterland ausgestattete) international titige Luftfahrt-

qnfi Riistungskonzern mit ebenfalls grofiem technologischem Poten-
tial.

7.2.4 Neue Formen der Forschungskonzentration
und -kooperation

Im Zuge des wissenschaftlich-technischen Umbruchs, der Modernisie-
rungspolitik und der Expansion in technologieintensive Wachstums-
bereiche wird auch die Organisierung und Koordination des For-
schungs- und Entwicklungspotentials der Automobilunternehmen auf
neue Grundlagen gestellt. Dies schligt sich nicht nur in der Erweite-
rung und Restrukturierung konzerneigener Forschungskapazititen —
etwa dem Aufbau eines grofien Forschungs- und Ingenicurzentrums
von BMW in Miinchen oder der Biindelung von F+E-Kapazititen des
Daimler-Konzerns in Ulm - nieder. Zugleich gewinnen neue Formen
der Kooperation mit dem staatlich organisierten Wissenschaftsbetrieb
und international angelegte Forschungsprojekte, die von verschiede-
nen Autoherstellern gemeinsam getragen werden, an Bedeutung.
Dxf:se Tendenzen sollen abschliefiend an den Beispielen des Konzepts
Wissenschaftsstadt Ulm und des EUREKA-Projekts PROMETHEUS
andiskutiert werden.

Das Projekt Wissenschaftsstadt Ulm, von der baden-wiirttembergi-
schep Landesregierung protegiert, ist in diesem Zusammenhang unter
zwel Gesichtspunkten interessant: zum einen soll es im Zuge des
Ausbaus der Ulmer Universitit zu einer institutionalisierten Zusam-
menax:beit der staatlichen Forschung und Ausbildung mit den dort
angesiedelten F+E-Einrichtungen fithrender Industriekonzerne kom-
men, zum anderen biindeln sich hier die Bemiithungen von Daimler-
Benz., das F+E-Potential seiner Unternehmen zu koordinieren.

Die Konturen des Projekts, mit dem »eine Zusammenarbeit zwi-
schen Staat und Industrie bei Forschung und Ausbildung geplant (ist),
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wie sie in der Bundesrepublik bisher noch nicht praktiziert wird«
(Handelsblatt vom 29.1. 1987, S. 20), lassen sich auf drei Schwer-
punkte zusammenziehen (vgl. Bohnenkamp 1987, S. 84ff.; Bischoff
1988; Der Spiegel 44/1988, S. 861f.):

Erstens wird die Ulmer Universitit ausgebaut und zu einer tech-
nischen Universitit umprofiliert. Neben Medizin, Naturwissenschaf-
ten und der Wirtschaftsmathematik tritt nun als viertes Standbein der
Bereich Ingenieurwissenschaften (Informatik/Elektrotechnik). Damit
wird das staatliche Forschungsspektrum und Ausbildungsprofil stir-
ker als bisher auf die Bediirfnisse der interessierten Groffindustrie
zugeschnitten. Daneben entsteht ein Science Park genanntes Techno-
logiezentrum, das vor allem kleinen und mittelstindischen Firmen
zuarbeiten soll.

Um die Universitit herum werden zweitens in grofem Mafistab pri-
vate Forschungsinstitute der Industrie angesiedelt. Die umfangreich-
sten Pline verfolgt der Daimler-Benz-Konzern. Er baut neben der
Universitit fiir 150 bis 200 Mio. DM ein eigenes Forschungszentrum
auf, in dem die Forschungspotentiale von Daimler, AEG, Dornier und
MTU koordiniert werden sollen. Schwerpunkte der Aktivititen sind
der Ausbau der Hochfrequenz- und Kommunikationstechnik (deren
Erforschung von der AEG dort bereits seit lingerem betrieben wird),
der Neubau eines Forschungszentrums fiir produkt- und unterneh-
mensorientierte Informationstechniken (Biiro- und Fabrikautomati-
sierung, Kiinstliche Intelligenz, computergestiitzte Verkehrsleit-
systeme) und Energietechnik (Solar- und Wasserstofftechnik) sowe
die Bildung eines Instituts fir Technikfolgenforschung.

Eine Art Scharnierfunktion zwischen universitirer Forschung und
privaten Forschungsinstituten kommt drittens der Bildung von sog.
An-Instituten zu. Thr Zweck ist es, die ansissige Konzernforschung
mit dem Wissenschaftspotential der Universitit institutionell zu ver-
koppeln. Das bereits arbeitende Forschungsinstitut fir anwendungs-
orientierte Wissensverarbeitung (FAW), das sich mit dem Einsatz
neuer Computergenerationen zur Rationalisierung der Produktion be-
schiftigt, zeigt, wie diese Kooperation funktioniert: mit 40 % des
Stiftungskapitals ist das Land Baden-Wiirttemberg an dem Institut
beteiligt, den Rest haben die Konzerne Hewlett-Packard, IBM, Man-
nesmann-Kienzle, Nixdorf, Siemens und Daimler-Benz aufgebracht,
die auch die Forschungsschwerpunkte bestimmen und exklusiven Zu-
griff auf ihre Ergebnisse haben. Die Universitit dagegen hat, obwohl
sie Kapazititen und Wissenschaftler zur Verfugung stellt, faktisch
keinen Einfluf auf das, was in diesen An-Instituten geschieht.
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Alles in allem bildet sich damit in Ulm das Modell eines Wissen-
sc(mfts—Produktions—Verlmndes heraus, dem zwei charakteristische
Elgensc}_laften zuzuschreiben sind: zum einen die Biindelung und
Integration wissenschaftlich-technischen know-hows in konzerneige-
nen Instituten und Forschungszentren (wie es vor allem Daimler-Benz
hier praktiziert) und zum anderen die strukturelle Verklammerung
und direkte Anbindung der Ressourcen des staatlichen Wissenschafts-

b?triebes an die industriellen Forschungs- und Ausbildungsbediirf-
nisse.

Das international angelegte Projekt PROMETHEUS (PROgraM for
an European Traffic with Highest Efficiency and Unprecendended
Saf_ety) deutet demgegeniiber eine andere Form der Forschungskoope-
ration an: Hier haben sich vierzehn ansonsten miteinander konkurrie-
ren@e westeuropiische Autohersteller — aus der Bundesrepublik sind
Daimler-Benz, BMW, VW und Porsche dabei — zusammengefunden,
um computergestiitzte Verkehrsleitsysteme der Zukunft gemeinsam
zu entwickeln (vgl. Hausmann 1988; BMFT 1988; Bild der Wissen-
schaft 10/88, S. 125{f.). Das von Daimler initiierte Kooperationsvor-
haben ist auf acht Jahre ausgelegt und wird mit jihrlich 155 Mio. DM
von den beteiligten Unternehmen finanziert. Es ist also im Kern ein
privatwirtschaftliches Projekt, das zudem im Rahmen des europii-
sche.n Technologieprogrammes EUREKA gefordert wird.

Ziel des Forschungsvorhabens ist es, die Computertechnik fiir die
Lenkung des Straflenverkehrs nutzbar zu machen. Einerseits sollen die
Autos der Zukunft mit Computersystemen ausgestattet werden, die
Grundfunktionen des Fahrens regulieren oder selbstindig iiberneh-
men konnen. Zunichst ist daran gedacht, das nach wie vor vom
Menschen gesteuerte Fahrzeug mit Systemen auszuriisten, die in kriti-

* schen Situationen (iiberhéhte Geschwindigkeit, Gefahr eines Zusam-

menstofies, Nebel und Sichtbehinderungen u.4.) automatisch in den
Fahrvorgang eingreifen und menschliches Fehlverhalten korrigieren.
In der.Endphase des Programms soll die Computerisierung des Autos
so weit vorangetrieben werden, daf} sich das Fahrzeug allein, ohne
menschliches Zutun im Straflenverkehr bewegen kann. Dazu ist es
m%dererseits unabdingbar, das gesamte Straflennetz mit computerge-
stiitzten Leitsystemen auszuriisten, von denen das Auto die nétigen
Fahrinformationen abrufen kann.

Die Kosten des PROMETHEUS-Projekts sind zweifellos Investi-

Eionen in die fernere Zukunft, haben gleichwohl politischen und
6konomischen Sinn:
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— Erstens greifen die Autokonzerne damit sehr frith in die Diskus-
sionen um die Zukunft des Verkehrs mit eigenen Vorstellungen zur
Verkehrssicherheit, Wirtschaftlichkeit und Umweltvertriglichkeit des
Autos ein.

— Zweitens deuten sich mit dem Ubergang des Projekts in die
Produktionsreife und flichendeckender Ausstattung des europiischen
Straflennetzes mit Verkehrsleitsystemen (vollstindige Verkabelung,
Mef- und Sendeanlagen) gewaltige Investitionen in die Verkehrsinfra-
struktur an, deren erste Nutzniefler zweifellos die an der Entwicklung
entsprechender Systeme beteiligten Autokonzerne wiren.

— Drittens schliefflich versprechen sich die hier kooperierenden
westeuropiischen Hersteller von ihrer Pionierrolle im Bereich der
Verkehrsleitsysteme fiir die Zukunft eine Aufwertung ihrer Wettbe-
werbsfihigkeit vor allem gegeniiber den japanischen Konzernen, die
sich dann zumindest auf dem wichtigen Absatzmarkt Europa nach-
triglich auf die hier entwickelten Standards einlassen miifiten.

Das PROMETHEUS-Projekt, tibrigens keineswegs die einzige For-
schungskooperation dieser Art in der westeuropdischen Automobilin-
dustrie, zeigt beispielhaft, dafl trotz scharfer Modernisierungskonkur-
renz strategische Allianzen zur unternehmensiibergreifenden Konzen-
tration wissenschaftlich-technischer Ressourcen dann gesucht werden,
wenn Durchbriiche in zukunftstrachtigen Bereichen von einzelnen
Unternehmen allein nicht zu erwarten und (6konomisch wie politisch)
durchzusetzen sind. Kooperation und Konkurrenz schliefen sich
hierbei nicht aus: es sind Biindnisse auf Zeit, die in der Regel mit Blick
auf kiinftige Wettbewerbsvorteile gegeniiber ausgeschlossenen Kon-
kurrenten eingegangen werden.

7.2.5 Modernisierung, Umprofilierung, Internationalisierung
— eine Zwischenbilanz

Die Automobilindustrie befindet sich — dies diirfte deutlich geworden
sein — inmitten einer tiefgreifenden Umstrukturierung ihrer Produk-
tionsgrundlagen, Unternehmensprofile und Konkurrenzbeziehungen.
Die Konturen dieses Umbruchs, dessen Bild ganz entscheidend von
den Fortschritten in der Mikroelektronik und Computertechnik mit-
bestimmt wird, schilen sich mittlerweile heraus und lassen sich u.E. in
drei Feststellungen umreifien.

Erstens hat zu Anfang der achtziger Jahre eine groflangelegte
Modernisierung und _Restrukturierung der technologischen Basis der
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Automobilproduktion begonnen, die trotz anziehender Dynamik auch
heute allerdings noch am Anfang ihrer Moglichkeiten steht. Die Er-
neuerung des Produktionsapparates vollzieht sich nicht, wie dies
zunichst hiufig unterstellt wurde, als grofier Rationalisierungssprung,
sondern als iiberauns komplizierter, schrittweiser Prozef§ der Implemen-
tierung neuer Techniken. Das Rationalisierungs- und Flexibilisie-
rungspotential der Informations- und Computertechnik ist noch
lingst nicht ausgeschépft, ihre 6konomische Indienstnahme ein lang-
wieriges Vorhaben. Die revolutionire Umgestaltung der technischen
und arbeitsorganisatorischen Grundlagen der Automobilproduktion
setzt sich in eher evolutioniren Formen um und wird wohl erst um die
Jahrhundertwende zu bilanzieren sein.

Diese Situation hat zweitens dazu gefiihrt, daf} sich der Umbruch als
Suchprozefi, in dem Fortschritte und Fehltritte vor allem bei ambitio-
nierteren Vorhaben dicht nebeneinander liegen kénnen, Bahn bricht.
Voraussetzungen, Tempo und Strategien der Rationalisierung und
Automatisierung variieren von Unternehmen zu Unternehmen - die
Spannweite reicht hier von Modellen der Sprungrationalisierung bis
hin zu eher abwartenden, schrittweisen Einfihrungsstrategien, von
der weitgehenden Konzentration auf die eigene (technologische) Kraft
bis zum Gppigen Einkauf von technologischem know-how — und wer-
den im ebenso chancenreichen wie risikobehafteten Umfeld des
Umbruchs selbst zu Faktoren der Konkurrenz. In welche Sackgassen
dieser Suchprozef fithren kann, zeigt mittlerweile die Entwicklung bei
General Motors: das Saturn-Projekt ist im ersten Anlauf gescheitert,
und auch die Indienstnahme von Electronic Data zur Fabrikautomati-
sierung ist bislang nicht gelungen. Beides hat, neben Fehlplanungen in
der Modellpolitik, wesentlich zur aktuellen Krise des Konzerns beige-
tragen.

Allen Unsicherheiten und Unwigbarkeiten zum Trotz haben sich
drittens schliefflich im Zuge des Umbruchs beachtliche Verdnderungen
in den Produktionsverbiltnissen und Konkurrenzbeziehungen der
Branche herausgeschilt, die sich in den kommenden Jahren verfestigen
diirften. Dazu zihlt an erster Stelle die Wandlung fithrender Autoun-
ternehmen von Fahrzeugproduzenten zu Technologiekonzernen, die
ihr angestammtes Produktionsfeld sukzessive erweitern — eine Ten-
denz, die in den USA am weitesten entwickelt ist, mittlerweile jedoch
auch in Westeuropa und Japan Konturen annimmt. Die Autokonzerne
wachsen iiber ihre Branche hinaus, sind mit Branchenkriterien allein
immer schwerer zu fassen. Hierzu zdhlt ferner der (durch die neuen
technologischen Méglichkeiten unterstiitzte) Trend zur Herausbil-
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dung und Verfestigung internationaler Produktions- und Distribu-
rionsstrukturen — stimuliert durch neue Formen der computergestiitz-
ten Vernetzung, aber auch durch das Eindringen in neue Produktions-
bereiche wie die Luftfahrt und Riistung, die bereits seit lingerem
internationale$ Profil besitzen. Schliefilich sind hierzu Akzentverschie-
bungen in der Konkurrenz zu zahlen. Neben Modellpolitik und
Marketingstrategien ist die Konkurrenz um Rationalisierungsvor-
spriinge im Zuge des Modernisierungsprozesses deutlich aufgewertet
worden. Gleichzeitig haben strategische Allianzen und Kooperationen
etwa in der Forschung und Entwicklung an Gewicht gewonnen und
diirften in den kommenden Jahren weiter ausgebaut werden.
Die lange Prosperitit der Branche hat Stirken und Schwichen der
unterschiedlichen Konzepte und Strategien bislang weitgehend iiber-
decken kénnen; es fillt heute noch schwer, Modernisierungsgewinner
und -verliever deutlich voneinander abzusetzen. Zwischenbilanz wird
wohl erst in der nichsten Krise gezogen werden — dann mufs sich erst-
mals auch die Tragfihigkeit der bis dahin betricbenen Modernisie-
rungspolitiken beweisen. Schlecht ist die Ausgangssituation der bun-
desdeutschen Automobilkonzerne auf diesem Feld allerdings nicht: Sie
kénnen — anders etwa als ihre amerikanischen Konkurrenten — auf
historisch gewachsenem und hochqualifiziertem ingenieurtechnischen
Fachwissen aufbauen und verfiigen insgesamt Giber eine hohe, nicht
einfach zugekaufte Technikkompetenz — ein Sachverhalt, der von
clementarer Bedeutung nicht nur fiir die Planung und Umsetzung von
Automatisierungskonzepten in der Produktion, sondern dartiber hin-
aus auch fiir die Integration neuer Unternehmensbereiche in das

Konzernprofil ist.

7.3. Perspektiven der Automobilindustrie fir die
9Qer Jahre

7.3.1 Prognoseschwierigkeiten und Problemstellungen

Fine Einschitzung der Perspektiven der Automobilindustrie ist mit
viclerlei Fragezeichen zu versehen. Weder kann der gegenwirtige

Boom einfach fortgeschrieben werden, noch ist eine vollige Kehrt-
wende zu vermuten. Schitzungen gehen gegenwirtig von weltweiten
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Uberkapazititen in Héhe von 6 Mio. Einheiten aus (davon 2 Mio. in
Europa); das entspricht einem Fiinftel der Welt- bzw. der europii-
schen Produktion. Die Mehrzahl der Prognosen geht davon aus l(j‘laﬁ
d1e§e Ube{kapazitéten in den 90er Jahren auf eine Gréﬁenord;lun
zw1schen 51_eben‘einhalb und 9 Millionen Einheiten anwachsen Werdeng
Allerdings ist die Geschichte der Prognosen der Automobilindustrie
eine Geschichte der Irrtimer: Shell und Prognos rechneten no lh
Anfang der 80er Jahre fiir die Bundesrepublik mit einem PKW—BC—
stand von 30 Millionen Autos erst im Jahr 2000 gingen somit y
sinkenden Zuwachsraten ab Mitte der 80er Jahre UI’ld einem so enat‘rllil13
ten NuII-Wa"ch.stum in den 90er Jahren aus und prognostiziertegn daher
i}nen Bescljaftl.gung.sabbau von 30.000 bis 50.000 Arbeitsplitzen bis
29920M'€?tsachhch llggt der PKW-Bestand aber bereits heute bei
Al;toml 1;(')11‘16:; und d%e Zahl der BeSf:héiftigten in der bundesdeutschen
Lt obilindustrie insgesamt erreichte 1988 einen neuen Hochst-
Entscheidend fiir die weitere Entwicklung sind F ie di
(I}entabllltat (}er. Prod.uktion, die Versch.’irfung des We:f:;e::: u(ilj
ie Absat.zmoghchkelten. Letztere hingen u.a. davon ab, ob begrii
detczi Aussw'hten b'estehen, daf} die Nachfrage der Produkti’on mitgeing;
E:sn l:venn ;i— wie langen) zeit!ichen Verzoégerung folgt. Unter diesen
A 15:0 rt:n sollen im fplgenden die fiie Autokonjunktur beeinflussenden
Wf:rden.n systematisiert und auf ihre Aussagefihigkeit hin tberpriift
@ rBljel:: gw 70er Jahre war siie Automobilbranche das Musterbeispiel
o WMhusammenhan.g zwischen Monopolisierung und Stagnation:
e hstumsstrategle der Konzerne beruhte im wesentlichen auf
er Durchsetzung der Massenmotorisierung. Wachsende Realeinkom-
glcin erlaubten eine monopolistische Preispolitik, die auf Absatzein-
riiche mit Preiserhdhungen reagierte. Die Modellpolitik beschrinkte
smﬂh weitgehend auf isthetische Details (Zierleisten, Chrom u. 3
wahregd technische Innovationen an zweiter Stelle st’anden Das.éi;l)-’
derte sich schlagartig, als durch die Olverteuerung Anfang. der 70er
Jahre' die japanische Konkurrenz mit bequemen, billigen und im
Benzinverbrauch niedrig liegenden PKW die entstandene Marktliicke
(bespnders auf dem US-Markt mit traditionell >grofien Schlitten<)
;c?heﬁeg kon_nte. Im Riickblick war das der Durchbruch fiir den Er-
fo g dei ;apamscflen Automobils, das heute einen Weltmarktanteil von
ast 25 % gegeniiber nur 3 % Mitte der 60er Jahre auf sich vereint. Im
G§fglge dessen fassen sudkoreanische Konzerne inzwischen die érst
Million produzierter Autos ins Auge. Die sautofreien Sonntagef
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Anfang der 70er Jahre, in der politischen St_oﬁrichtung gegen die
OPEC-Linder gerichtet, vergroferten die Bereitschaft zur o'ko.loglsch
orientierten Kritik an der Massenmotorisierung. Damals lediglich von
aufrechten NaturschiitzerInnen aufgegriffen und von vielen belichelt,
hat sie heute breite Bevolkerungskreise erreicht.

Die Rahmenbedingungen der weiteren Entwicklung der KFZ-Kon-
junktur werden durch alle hier angesprochenen FakForen geblldet:
Neben der Weltmarktentwicklung und den Marktar}tedsvefschlebur}—
gen sind dabei die Olpreispolitik der OPEC auf der einen Seite und die
Durchsetzungskraft verkehrspolitischer Alternativbewegungen auf der
anderen von grofler Bedeutung. Nicht zu unterschitzen su}c} schliefi-
lich auch die Méglichkeiten der Beschiftigten der Automobilindustrie,
auf strukturelle Verinderungen Einflufl zu nehmen.

7.3.2 Anpassungsstrategien auf der Angebotsseite

Die ungiinstige Ausgangslage ist in der Einleitung sckion genannt:
Uberkapazititen, konjunkturell bedingte Nachfrageausfalle, eine mit
Unsicherheiten behaftete Energiepreisentwicklung, Probleme der Res-
sourcenverfiigbarkeit sowie eine wachsende Kritik am Agtomobll.
Auf alle diese und weitere Faktoren miissen die Hersteller mit Anpas-
sungsstrategien reagieren, Dabei ist gegerell e.in Ub.erg:.mg von den
>demand-driven« zu >cost-driven-strategies« typisch fiir die Multis der
80er Jahre — ein Strategiewechsel, fiir den die Automobilkonzerne
Vorreiter sind.

In der Automobilindustrie gehdren dazu sowohl Kostensenkungen
durch technische Neuerungen und organisatorische Verbesserungen
im eigenen Produktionsprozel wie gegeniiber 'den Zu‘lleferern, als
auch unternehmenspolitische Verinderungen der mternatlonalen. Kon-
kurrenzsituation durch Beteiligungen, Fusionen und Kooperationen.
Die weitere Perspektive des Automobilmarktes hingt daher davon ab,
ob und wie gut diese Anpassungsschritte die in sie gesetzten Erwartun-
gen erfiillen kénnen. . ‘

Bei den technologischen Anpassungen geht es im wesentlichen um
eine Abschitzung der Effektivitit der Robotenslerung.der Pr.odulf-
tion, der Gruppenarbeit und der Verringerung der Pjertlgungst}efe in
den Automobilwerken zugunsten spezialisierter Zlilheferer.. Diese ist
begleitet von der engen logistischen Anbindung dlesgr meist mltt‘el—
standischen Firmen durch just-in-time-Verfahren. Die durchschnitt-
liche Fertigungstiefe in der Bundesrepublik liegt nach Angaben der
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Deutschen Bank bei 40 %, nach Berechnung der IG Metall bei 35 % —
mit groflen Abweichungen fiir einzelne Hersteller. In Japan liegt der
entsprechende Durchschnittswert nur bei 33 %. Der Erhohung der
Rentabilitit und Flexibilitit fiir die Konzerne steht dabei das Risiko
einer Dequalifizierung der ArbeitnehmerInnen im Produktionsprozef§
gegeniiber, die u.U. auch fir die Konzerne eine hohere Anfilligkeit
gegeniiber 6konomischen Risiken mit sich bringt. Abschliefend ist
dies gegenwirtig kaum zu bewerten, da die produktionstechnischen
Umstellungen sich erst am Beginn ihrer Einfithrung befinden. Sie sind
im Produktionsbetrieb noch nicht umfassend durchgesetzt, die soziale
Gestaltung der verinderten Arbeitsprozesse zwischen Arbeitgebern
und Gewerkschaften noch nicht endgiiltig ausgehandelt. Insbesondere
die Frage der Wochenendarbeit, die von der Arbeitgeberseite so hart-
nickig verfolgt wird, spielt fiir die Maschinenlaufzeiten und damit fiir
die Rentabilitit eine wichtige Rolle. :
Immerhin deutet die iiberwiegend hohe Rentabilitit der bundes-
deutschen Automobilkonzerne darauf hin, daf trotz der zusitzlichen
Einfihrungskosten durch die neue Technologie und die logistischen
und organisatorischen Verinderungen bereits hhere Gewinne erzielt
bzw. die Kosten kompensiert werden konnen. Schitzungen des Wis-
senschaftszentrums Berlin gehen sogar davon aus, daf} es den Konzer-
nen gelungen sei, den sog. >break-even-point, d.h. den Moment, ab
dem die Produktion rentabel wird, unter den Stand der 70er Jahre zu
driicken. Das hat nicht nur Folgen fiir die Rentabilitit als solche, die
sich dadurch erhéht, sondern auch fiir die mégliche Flexibilitit der
Produktion, den Modellwechsel etc. Dieser ist um so leichter zu profi-
tablen Bedingungen méglich, wie die Ausstofischwelle, ab der eine
Produktion Gewinne einbringt, sinkt. Von der japanischen Autopro-
duktion heiflt es, sie sei in der Lage, den Innovationszyklus fiir ein
Automobil von derzeit durchschnittlich 4 Jahren bis 1992 auf 2 Jahre
zu halbieren, und bis 1997 sogar auf 1 Jahr zu senken (just-in-time-
development-and-design). Damit fiele zugleich die Produktions-
menge, die aufgrund des Anteils der Entwicklungskosten fir das
Erreichen der Rentabilititsschwelle nétig ist, von gegenwirtig rund
einer Viertelmillion Autos auf weniger als 100.000 Einheiten — zuerst
einmal fiir die japanischen Hersteller, aber im weiteren Verlauf und
unter dem Druck der Konkurrenz sicher auch bald fiir die hiesigen.
Schliefflich hat auch der geplante Wegfall der Grenzen in West-
europa Folgen fiir die Profitabilitit der Automobilproduktion. Der
Ludvigsen-Report, der im Rahmen des durch die EG-Kommission in
Auftrag gegebenen Cecchini-Berichts erarbeitet wurde, geht davon
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ie Kosten fiir die Automobilproduktion inperhalb der EG
?x;lssée(:zglf :11‘11 2.602,4 Mio. Ecu —rd. 5,2 M‘rd. DM - im Vergleich ;u
1985 sinken wiirden. Dabei entfillt ein Drittel auf .EmsparurcligenF_ei
den Personalkosten und zwei Drittel auf eine Verringerung f:rd ix
kosten durch geringeren Zeitaufwand f.i.ir Transporte, vder;:nm _erﬁ
Lagerhaltung und niedrigere Ausg.aben fur'Forschung ur}f ntv&;isn_
lung, einheitliche Betriebsgenehmigungen in allen betr.okenen Nﬂare
dern, harmonisierte Normen und eine da&.iurch bewir teDgrod‘e ‘
Standardisierung der Produktion (economues of sca.le). ba‘ g:s
Kostensenkungen (vgl. Tab. 59) zugleich durch ihre Wext'ergz ein eri
Preisen eine Nachfrageerhohung hfzrvorn%fen sollen, wird 1arnltS ‘gﬁt
rechnet, daf} es trotz der Produktivititssteigerungen auf' mitt e_re‘l ic
dank der Multiplikatoreffekte zusitzlicher Produktion nicht zu

Arbeitsplatzverlusten kommen werde.

Tabelle 59: Einsparungen bei der Automobilproduktion durch den
europdischen Binnenmarkt

Mio. Ecu Y% %
Variable Kosten 898,9 100,0 34,5
davon:
Personalkosten 826,6 92 ,8
Andere variable Kosten 72,3 8,
Fixe Kosten 1.703,5 100,0 64,5
davon:
Werkzeug/Maschinen 571,7 33.,?
Entwicklung 700,7 41,3
Garantie-Riickstellungen 175,3 10,
Verwaltungskosten 213,3 1 ; ,g
Werbung 42,5 ,
Summe 2.602,4 100,0

Quelle: Ludvigsen-Report 1988, S. 38; eigene Berechnungen

Diese Uberlegungen gelten aber nur fir den europiischen Dulriif:r—l
schnitt, denn zugleich wird damit gerechnet, dafl es zur ver;tar o
Marktbereinigung der Anbieterseite durch Konzentmti;m un wa'crd
sende Kooperation der multinationalen Autokonzerne kommen wird.
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Wihrend die hohe Exportquote der bundesdeutschen Automobilindu-
strie vor dem Hintergrund einer hohen Binnennachfrage von 80 %
(1985) zu sehen ist, wird die Nachfrage in Grofbritannien und Italien
nur zur Hilfte bzw. 60 % durch die heimischen Hersteller gedeckt,
wihrend auch der Export nur bei einem guten Viertel der Produktion
liegt (vgl. Ludvigsen-Report 1988, S. 21). Auch Frankreich deckt nur
71 % des nationalen Marktes ab. Vor allem die franzésische, die
italienische und die britische Regierung schiitzen daher gegenwirtig
noch ihre nationalen Hersteller durch Zdlle, spezielle Steuern und
Quoten vor der auslindischen, besonders der asiatischen Konkurrenz.
Nach Italien diirfen derzeit nur weniger als 1 % der jihrlichen Neuzu-
lassungen durch japanische Firmen importiert werden (rd. 3.000
Autos), nach Frankreich 3 % und nach Grofibritannien 11 %.

Diese Politik des >protect and sell domestically« wird sich im euro-
paischen Binnenmarkt nicht aufrechterhalten lassen, es sei denn, als
{ sgemeinsame Strategie der europiischen Hersteller. Zudem wird sie

- durch Gegenmafinahmen des >source and sell globally< konterkariert;
eine Strategie vor allem der Japaner, sich nicht nur die nationalen
Mirkte durch Direktinvestitionen zu erschliefen, sondern auch Re-
Importe von im Ausland produzierten Kraftfahrzeugen in andere
Linder, dabei auch ins eigene Mutterland, zuzulassen. Fiir 1990 ist
geplant, dafl zweieinhalb Millionen PKW auflerhalb Japans (davon
2,3 Millionen in den USA) produziert werden. In Europa wird die
englische Niederlassung von Nissan dieser Strategie zugerechnet.
Neben dem unmittelbaren Ziel des Unterlaufens von Importrestriktio-
nen dient diese Politik auch einer Verringerung der Abhingigkeit von
Wechselkursschwankungen gegeniiber dem Dollar. Die damit verbun-
dene Verschirfung des Konkurrenzkampfes auf dem Boden der EG
kann zu StandortschlieRungen und -verlagerungen zu kostengiinstige-
ren Standorten oder zu weiteren gegenseitigen Beteiligungen und
Kooperationen fithren. :

Schon gegenwirtig werden diese Konkurrenzkimpfe zum Teil in
der Form der Kooperation ausgetragen. Bei einer Beurteilung der
Entwicklung der Automobilindustrie darf man nie die auflerordentlich

hohe Konzentration dieses Industriezweiges aus dem Auge lassen.
Weltweit sind es nur rund ein Dutzend Linder, in denen uberhaupt
eigene Markenfabrikate hergestellt werden, und selbst die Zahl der
 Hersteller bleibt unter 25. Die Moglichkeit der Uberschaubarkeit und
Kontrolle der eigenen Markte ist daher trotz der Konkurrenzsituation
immer gegeben, zumal auch nicht alle Autotypen miteinander aus-
tauschbar sind. Ein Ausdruck dieser Situation sind die Kooperations-
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beziehungen der multinationalen Automobilkonzerne. Im jiingsten
Bericht der UN-Kommission fiir multinationale Konzerne wird aus-
driicklich auf die Automobilbranche als Vorreiter der >cross-national-
relationship< hingewiesen, einer wichtigen Form aus mehreren neuen
Strategien auf den verinderten Mirkten der 80er Jahre. General
Motors und Toyota mit einer gemeinsamen Tochtergriindung in den
USA, Chrysler und Mitsubishi, Ford und Mazda, Mitsubishi und
Hyundai in Kanada, Toyota und VW, Volvo und General Motors,
Fiat und Matra, Daimler-Benz und Mitsubishi - sie alle fiihren Koope-
rationen durch, die bis zur gemeinsamen Grindung von Tochterun-
ternehmen reichen. Dabei richten sich diese Kooperationen i.d. R. auf
bestimmte Teilbereiche der Produktion und dienen iiberwiegend der
beschleunigten Einfiihrung neuer Technologien und der weiteren Spe-
zialisierung durch Zusammenfiigen der jeweiligen Schwerpunkte,
wihrend auf anderen Gebieten die Konkurrenz nach wie vor heftig
ausgetragen wird.

7.3.3 Die Automobilproduktion und die Krafte des Marktes

Eine Forderung des Verbandes der Automobilunternehmer ist es, den
Verkehrssektor den Kriften des Marktes zu iiberlassen. Tatsichlich ist
es aber nicht so, daf} sie selber ihren Konkurrenzkampf ausschliefllich
im Sinne einer ungesteuerten Mengenstrategie austragen, wie diese
Parole nahelegt. Sie greifen vielmehr bis zu einem gewissen Grade
durch eine verstirkte Segmentierung der Nachfrage, eine weitere
Spezialisierung des Angebots und die Bereitstellung von Finanzierun-
gen aktiv in die Marktentwicklung ein. In der Automobilindustrie ist
in den 80er Jahren die Situation eingetreten, dafi trotz bestehender
~ weltweiter Uberkapazititen weiter investiert wird. Der eine Grund fir
dieses Verhalten ist in der damit beabsichtigten Verringerung der
Kosten zu sehen. Der andere liegt darin, daff durch dieselben tech-
nischen Maflnahmen eine grofiere Flexibilisierung der Produktion er-
reicht wird, die es erlaubt, daf8 sich die einzelnen Hersteller stirker
spezialisieren und eine Segmentierung der Nachfrage als Marketing-
strategie vorantreiben konnen.

»Gesittigtec Mirkte werden durch eine Art Intensivierung der Nach-
frage weiter ausgedehnt. War es bisher der Familienvater und Haupt-
ernihrer des Vier-Personen-Arbeitnehmer-Haushalts, dem das Auto
zugebilligt wurde, stellt man sich jetzt auf neue soziologische Struk-
turen ein. Die frither typische Auto-Mehrfachnutzung (mehrere Per-
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sonen eines Haushalts teilen sich ein Auto) geht zuriick. 30 % der
Haushalte als ssingles<, darunter ein hoher Frauenanteil, bedeutet
neue, vor gﬂem weibliche KiuferInnenschichten fiir den PKW. Noch
immer steigender Wohlstand fiir die in Beschiftigung Stehenden er-
laubt es ihnen zum Teil, den Autokauf ihrer Kinder mitzufinanzieren.
Der neue Hang zur Selbstindigkeit und der schirfere berufliche
Konkurrenzkampf schaffen Nachfragebereitschaft fiir das Auto als
Ste}tussymbol. Mit anderen Worten: auch auf scheinbar gesittigten
Mirkten lassen sich neue KiuferInnenschichten erschlielen.

1 Tabelle 60: Europdische Mirkte im Vergleich (Stand 1987)

Land PKW-Dichte Marktanteil hoch-
(PKW/1.000 Einw.) wertiger PKW in %
Portugal 121 4,7
Griechenland 140 1 ’4
Irland 198 5’4
Spanien 251 6’3
Dinemark 299 8 ’1
Finnland 315 \ 14’6
Osterreich 335 1 1,9
Belgien 345 145
Grof3britannien 357 10,9
Nprwegen 371 26,1
4 Niederlande 372 11’2
4 Italien 384 8’9
Frankreich 385 10’5
Schweden 385 42,7
Schweiz . 405 23,4 )
Bundesrepublik 435 23:1

Quelle: Zentralstatistik Daimler-Benz, Berechnung des Handelsblatt vom 2. 1. 1989

Andere europiische, insbesondere siid(ost- wie -west)europdische,

Mirkte eréffnen angesichts einer deutlich niedrigeren Verkehrsdichte

:zudem.neue Absatzfelder. Die Bundesrepublik steht mit einer Ver-
kehrsdichte von 435 Autos auf 1.000 Einwohnerlnnen an der Spitze

der eurogéii§chen Linder. Das >Schlufllicht« bildet Portugal mit 121/
1.000. Bei dieser Spanne ist es nicht iiberraschend, dafl der Ludvigsen-
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Report mit hohen Anstofien fiir die Nachfrage rechnet. Die aufler-
ordentlich hohe Exportorientierung der bundesdeutschen Au't(‘n}lobll—
industrie stellt zwar einen Faktor hoher konjunktureller Labﬂxgat da_r,
aber durch die Aussicht auf eine neue europiische Expansion wirkt sie
gegenwirtig als Wachstumsanstof. Schon heute macht der dugc.h die
Ausfuhr induzierte Teil der Bruttoproduktion bei der Automgbﬂu}du—
strie gegeniiber allen Exportlindern mit 52,8 % m§hr als die Halfte
aus; ein Viertel der Produktion entfillt dabei auf die ExPorte in den
EG-Raum. Hinzu kommt, dafl bei einer vollen Weitergabe der
Kostensenkungen an die KonsumentInnen der Durchs.chmttspfels pro
Wagen um 900 DM gesenkt werden kann; daraus wird auf eine Zu-
nahme des Stiick-Absatzes um 6 % geschlossen. Geht das Binnen-
marktmodell auch nur teilweise auf, besteht von der Versorgung her
zumindest die Mdglichkeit der Schlieflung eines erheblichen >Nachhol-
beiilrcf:;-von Lindern wie Brasilien, Siidkorea und (auf einem ganz
anderen Niveau) Japan, in denen Kraftfahrzeuge hergestellt werden,
ohne daf dort welche (im Falle Japans: weitere) nachgefragt W?rden,
kann dieser Zustand nicht umstandslos in die Zukunft .verlangert
werden. Es ist zumindest nicht von vorneherein auszusghheﬁen, dafl
es auch dort auf die Dauer zu groferem Wohlstand un.d einem A}1§b‘au
der autogerechten Infrastruktur kommen mag. In eine Quanufme—
rung der Entwicklung kénnen solche Uberlegungen nogh nicht einge-
hen; sie miissen aber trotzdem angestellt werden, um ein allzu.defln}-
tives Krisenszenario zu vermeiden. Auf einer dhnlichen Ebene liegt die
Frage nach der Entwicklung des Ost—West—Har{dels du.rch ein ver-
eintes Europa und der Bereitschaft der RGW-Linder, sich im Zuge
der geplanten Stirkung des Konsumsektors auch auf die Massenmoto-
isierung einzulassen. o '
rlsgﬁr d%e bundesdeutschen Hersteller kommt hinZu, dafl sie sich, wie
oben ausgefithrt, in besonderem Mafl auf die hochwertigen PKW
spezialisiert haben. Nur Schweden, Norwegen sowie die Schweiz
haben einen hoheren Marktanteil der hochwertigen, mit Daimler-Benz
vergleichbaren,” Automobile aufzuweisen. A.nd'ere grf)ﬁen Pr'oduzen-
tenlinder Westeuropas hingegen, wie beispielsweise Italien und
Frankreich, liegen nur bei 9 bis 10 %. ‘

Ein Vergleich der spezifischen Wachstumsraten in der Bu_nd'e§repu-
blik von 1978 bis 1987 zeigt das Potential, das in dlese Spezialisierung
eingeschlossen ist: Das obere Marktsegment (def{nlert nagh df:r Daim-
ler-Klassifizierung) nahm um 30 % zu, die restlichen Tellrr%arktg nur
um 5 %; im westeuropiischen Ausland lagen die Werte bei 50 % zu
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24 %. Diese differenzierte Marktentwicklung veranlafit z.Zt. vor
allem auch die japanischen Konzerne zu einer Erweiterung ihrer
Angebotspalette nach oben. Hinter dem Erfolg entsprechender Strate-
gien steht folgendes Kalkiil. Mit vergleichsweise preisginstigen >Ein-
steigeranodellen wird ein Markt erschlossen, wird die Massenmotori-
sierung durchgesetzt. Ist dies erst erfolgt, steigt zumindest das subjek-
tive Bediirfnis nach besserem Fahrkomfort. Dies erklirt, natiirlich
neben Einkommensaspekten, die Tendenz, dafl mit steigender Markt-
sittigung i.d.R. auch die Nachfrage nach den hochwertigen PKW
steigt.

Konkret bedeutet dies, da zunichst Massenhersteller wie VW ver-
stirkt die Randzonen Europas erschliefen, die Verkehrsdichte dort
durch ihre Mengenstrategie erhéhen ~ und daf§ dann Qualitdtsanbieter
wie Daimler und BMW auf diesem Sockel aufbauen und verstirke in
die weitere Spezialisierung gehen. Einige Konzerne, wie beispielsweise
VW, decken mit ihren Marken (VW, Audi und SEAT) alle relevanten
Fahrzeugklassen ab, i.d.R. mit dem Schwerpunkt im mittleren Seg-
ment. Sie setzten auf die Typentreue der Kiuferlnnen bei deren
Modell->Aufstieg:. Mit dieser Strategie ist es VW immerhin auch 1988
wieder gelungen, mit 14,9 % Marktfithrer in Europa zu bleiben.
Daimler-Benz dagegen setzt auf die Qualititsmarken und ein aufleror-
dentlich hohes qualitatives Niveau im westeuropiischen Vergleich, das

Tabelle 61: Belastung der PKW-Kiufe durch Verbrauchstenern in %
(Stand Ende 1987)

Land ‘Mehrwertsteuer Gesamtbelastung
Bundesrepublik 14 14
Italien ‘ 18 18-38
Grofibritannien 15 246
Belgien 25 25
Frankreich 18,6 28
Spanien 12 33
Portugal 16 39,3
Niederlande , 20 48,6
Griechenland 18 131
Dinemark 22 194,8

Quelle: DRI, zit. in: Deutsche Bank Bulletin, Juni 1988, S.9
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Ausgangspunkt fiir eine iiberdurchschnittliche Konkurrenzfihigkeit
ist. :

Diese Strategie wird erleichtert durch die geplanten Steueranpassun-
gen im Zuge der Vereinheitlichung des Binnenmarkres, die in anderen
EG-Lindern zu einem Sinken der Verbrauchsteuern auf Automobile
fiihren wird. Die geringste Gesamtbelastung durch Verbrauchsteuern
ist gegenwirtig in der Bundesrepublik zu verzeichnen, die hchste n
Dinemark. Tabelle 61 weist aus, dafl sich beispielsweise der Preis von
25000 DM fiir einen PKW in der Bundesrepublik durch Steuern
auf 28.500 DM (+14 %) erhéht, in Dinemark auf 73.700 DM
(+194,8 %). Diese hohe Steuer gilt dort — dhnlich wie in Griechenland
— jedoch nur im oberen Markesegment (Luxussteuer), das infolgedes-
sen durch eine Vereinheitlichung der Verbrauchsteuern iiberpropor-
tional begiinstigt wiirde.

Eine mogliche Schranke dieser Strategie ist ithre Begrenzung
durch die Entwicklung der Massenkaufkraft. Ein hoher Sockel von gut
15 Millionen Arbeitslosen, an dem selbst der erwartete Beschifti-
gungszuwachs durch den Binnenmarkt kaum etwas indert, steht auf
den ersten Blick im Widerspruch zu steigendem Absatz und laufenden
Qualititsverbesserungen. Der Durchschnittspreis der PKW hat zudem
in den vergangenen Jahren stark zugenommen. Anfang der 80er Jahre
kostete ein durchschnittlicher Neuwagen 16.800 DM, der Gebrauchte
6.800 DM. 1987 war der Preis des Neuwagens auf 25.300 DM, der des
gebrauchten auf 8.700 DM angestiegen. Fiir 1989 werden 28.600 DM
bzw. 8.900 DM geschitzt; das ist eine Steigerung gegeniiber 1981 von
70 % bzw. 30 %.

Neben der Exportorientierung, die auf die kaufkriftigen Schichten

aller anderen Nationen setzt, hat die Automobilindustrie in Reaktion

auf Kaufkraftschranken auch von der Finanzierungsseite her Initiati-

ven entwickelt. Damit der schnellere Ersatz des Automobils und die
Erschliefung neuer KiuferInnenschichten reibungslos vonstatten
Jahren durch die Konzerne die
Finanzierungsinstrumente Leasing und Kredit beschleunigt ausgebaut
und dem ent-
sprechend hohen Anteil der abhingig Beschiftigten an den Kiuferln-
nen ist eine starke Konjunkturanfilligkeit des Automobilabsatzes ver-
bunden. Bereits 1957 mahnte der damalige Wirtschaftsminister Erhard
den Bundesverband deutscher Banken, seridse Konsumentenkredite

zur Verfiigung zu stellen. Heute werden zwei Drittel der Neuzulas-
Potential, das durch neue Finan-

gehen konnen, sind in den 8Qer

worden. Mit dem Ubergang zur Massenmotorisierung

sungen kreditfinanziert. Das ist ein
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zierungsangebote fiir die Automobilkonzerne erschlossen und weiter
?;szﬁo;:l;ajlthwerdenhsou, denil1 dem Anstieg der Automobilpreise in den
anren steht ein 1 1
und. R gegznsénglel geringere Zunahme der Nettolohn-
Fiat bot Anfang 1988 einen effektiven Jahreszins von 1,9 % an, VW
X)n 2,88 %_. Nissan, Volvo, Opel, Ford folgten, z. ’T ﬁbe; die
491%3;;11.(. El\n/?en »Panda< konnte man far den Taschengeldpreis von
oo ufi}h onat le:asen. Das US-Wirtschaftsforschungsinstitut DRI
pe fuhrt in sener neuesten Studie iber die Entwicklung des
Zuropalschen PKW—Marktes aus, »dafl es heute sehr viel weniger als in
er Vergangenheit der Fall ist, daf} die Ersatzbeschaffung eines PKW
Wigen der‘Versch.lechterung der wirtschaftlichen Verhiltnisse aufge-
Szc l;)ben wird, weil man groflere Moglichkeiten hat, Zahlungen in die
u uan zu verschieben.« In Frankreich wurden spezielle Konsumen-
tenkredltprogramme aufgelegt. Erhohte Flexibilitit in der Produktion
und wesentlich schnellerer Modellwechsel finden so ihre Entspre-
chung in einer verstirkten Kreditfinanzierung der privaten NachfrPa)ge

7.3.4 Folgekosten der Mas 1si : objektr
13-4 Folgekosten d senmotorisierung: objektive Schran-

Die buniiesdeutsche Verkehrsdichte als Maf8stab fiir ganz Westeuropa
(—i.dxes' wire human und Skologisch ein Alptraum. Stellen die Notweg-

igkeit der Verkehrssicherheit und eines schonenden Umgangs mit
ﬁatur’qnd Umwelt picht Grenzen der weiteren Entwicklung der
) otorisierung d.ar? Die Unfallhiufigkeit ist wieder steigend. Die Zahl
Hef Unfille erreichte 1988 mit mehr als 2 Millionen einen bisherigen

Of:hststand. Uber 8.000 Menschen wurden bei einem Verkehrsunfall
getdtet, rund eine halbe Million Menschen wurden verletzt. Kinder
gld dltere Menschen sind die Hauptopfer des Autoverkehrs. Zwei
; H{l}tel der Kohlenmonowde, drei Viertel des Bleis, mehr als die
 Hilfte der Stickoxyde und zwei Fiinftel der Kohlenwasserstoffe, die

unsere Luft belasten, werden durch den motorisierten Veri&ehr
erzeugt. Boden-, Wasser- und Raumzerstorung sind hier nicht
erwihnt, aber nicht minder gravierend.

Bei der Behandlung solcher Fragen fiihrt es in die Irre und unter-
schitze die Innovationsfihigkeit der Unternehmer, aus den bestehen-
e}? Belastungen auf objektive Schranken der weiteren Entwicklung zu
| i lieBen: Smog-Alarm gibt es iber Madrid, aber nicht {iber Min-
chen. Schon zu Beginn des Jahrhunderts wurde dem Automobil von
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seinen Gegnern prophezeit, es werde sich nicht durchsetzen, weil es
zu laut und zu gefihrlich sei. Das Gegenteil ist eingetreten. Wie der
Verband der Automobilindustrie nicht miide wird zu betonen, ent-
wickeln sich z.B. der Kraftfahrzeugbestand in der Bundesrepublik
und die Verkehrstoten scherenartig auseinander: Anfang der 70er
Jahre starben bei einem PKW-Bestand von 16 Millionen Autos rd.
20.000 Menschen, Ende der 80er Jahre hat sich die Zahl der Autos
verdoppelt und die der Toten mehr als halbiert. Das sind immer noch
8.000 zuviel, aber die vielfiltigen Investitionen in die aktive und
passive Sicherheit, die durch stindige Begleitforschung vorangetrieben
werden, haben Friichte getragen. Gegenwirtig dient vor allem, neben
dem Seitenaufprall und der Beleuchtung, der Einbau elektronischer
Elemente der Erhohung der Sicherheit: ABS, Anti-Schlupf-Regelung,
Allradantrieb und Bordcomputer fiir Bremse oder Tiir.

Die Verkniipfung der elektronischen Kraftfahrzeugtechnik mit einer
entsprechenden Verkehrstechnik steht jetzt auf dem Programm:
60-90 % der Unfille sind eine Frage der niedrigen Reaktionsgeschwin-
digkeit. Daraus kann man zwei Konsequenzen ziehen: Verringerung
der Geschwindigkeit ist die eine, Ersatz menschlicher durch techni-
sche Intelligenz die andere. Die Industrie setzt auf die zweite; »intelli-
gente« Losungen zur Steuerung des Straflenverkehrs sind schon bis zur
Anwendung entwickelt und werden gegenwirtig in Berlin in einem
grof angelegten Feldversuch mit einem Leit- und Informationssystem
erprobt. Unterhalb dieser Schwelle wird an einer Automatisierung der
Verkehrserfassung in Verbindung mit Verkehrsleitzentralen und Ver-
kehrsrechnern und einer Digitalisierung des Verkehrsfunks gearbeitet.

Umweltbelastung und Energieverbrauch des Autos werden in iiber-
proportionalem Maf§ durch die Staus hervorgerufen, deren quantifi-
zierbarer Schaden allein nach Berechnung des VDA 15 Mrd. DM im
Jahr betrigt. Auch hier bieten sich zwei Losungswege an: weniger
Autos oder bessere Verkehrsleitsysteme. Unnétig zu erwihnen, daf
die Industrie mehr Investitionen in die Strafle fordert. Im gemeinsa-
men Forschungsprogramm von zwdlf europiischen Automobilkon-
zernen >Prometheus< ist ein dreistufiger Ausbau der elektronischen
Steuerung vorgesehen: In der ersten Stufe erhalten die Fahrzeuge einen
Computer, der selbstindig mit entgegenkommenden Wagen Kontakt
aufnimmt; die Lenkung bleibt individuell, wird aber in Gefahrenmo-
menten durch die Technik iibernommen. In der zweiten Stufe Gber-
nimmt das Fahrzeug von vorneherein die Lenkung, Spurhalten,
Beschleunigen und Bremsen, und in der dritten Stufe kann das Fahr-
zeug das eingegebene Ziel ansteuern und sogar vollig alleine fahren,
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z.B. seinen Parkplatz suchen und auf ein Signal hin spiter zuriickkeh-
ren. In Japan und USA gibt es vergleichbare Forschungskooperatio-
nen. Begleitend zu diesen Forschungen fordert die Automobilindu-
strie {iber ihren Verband 1988/89 neue 6ffentliche Investitionen in die
Erhaltung, Modernisierung und den Ausbau des Straflennetzes der
Bugdes.republik im Umfang von 40 Mrd. DM.

Ahphch wie hier fir die Frage der Sicherheit aufgezeigt, liuft die
E?twwklupg auch auf anderen Gebieten, beim Umweltschutz, der
Lirmverminderung oder dem Energieverbrauch: Die Kritik wird auf-
genommen und im Zuge von technischen Innovationen in >vermarkt-
barec Formen gebracht. Der Katalysator, das bleifreie Benzin, die
Senkung des Benzinverbrauchs der Neuwagen um ein Fiinftel in den
vergangenen zehn Jahren, der Airbag, das ABS- und das ASR-System
sind alles Erfindungen der letzten Jahre, die Reaktionen auf Kritik und
Bewegungen darstellen. Sie gehen meistens zuerst in die Qualititsbe-
stimmung der tradierten Nobelmarken ein und werden durch diese auf -
dem Markt eingefiihrt, dann durch die Massenhersteller iibernommen
und verallgemeinert und bilden so insgesamt und makroékonomisch
betrachtet. emnen Anreiz zur Beschleunigung der Ersatzinvestition
Automobil und einen zusitzlichen Kaufanreiz statt einer grundsitzli-
d.len Kurs.korrektur in der Massenmobilitit. Allerdings handelt es sich
hlf?r um etnen >Wettlauf zwischen Igel und Hase¢, denn diese Art von
Losungen ruft das Problem an anderer Stelle immer wieder neu
hervor. So ist z. B. der Energieverbrauch durch den Kraftfahrzeugver-
kehr auﬁgrordentlich gestiegen, obwohl der Verbrauch der einzelnen
Automobile stark gesunken ist: Wachsende Motorisierung, grofiere
Auto_s und héhere Durchschnittsgeschwindigkeit machen die Erfolge
am einzelnen Modell gesamtwirtschaftlich gerechnet wieder zunichte.

7.3.5 Ausblick

Bei dem Versuch, die neueren Entwicklungen in der Automobilindu-
strie der Bundesrepublik und die strategischen Orientierungen ihrer
Konzerne zu beurteilen, verfestigt sich zunichst der Eindruck eines
vorausschauenden und planvollen Herangehens der Unternehmen an
die Probleme der neunziger Jahre. Neue Technik und Rationalisie-
rungsfortschritte in der Produktion, Erhéhung des monopolistischen
Drucks auf die Zulieferer, Erschliefung neuer Mirkte und Marktseg-

- mente durch Produktinnovation, Marketingstrategien, neuartige

Finanzierungsinstrumente und internationale Expansion — auf allen
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Ebenen der Automobilproduktion und -nachfrage scheinen die Auto-
konzerne griffige Strategien und Optionen anbieten zu konnen.

Die Perspektiven fiir die bundesdeutschen Automobilunternehmen
sind daher keineswegs schlecht. Die Produktivititsfortschritte der
achtziger Jahre sind hoch und lassen eine weitere Verbesserung der
Rentabilitit erwarten; das alte Problem einer hohen Export- und
Wechselkursabhingigkeit diirfte vor dem Hintergrund des aufziehen-
den EG-Binnenmarktes an Gewicht verlieren; finanzielle Polster und
eine qualitative Uberlegenhert gegenitber der Mehrzahl der Welt-
marktkonkurrenten bieten insgesamt glinstige Voraussetzungen fur
eine weitere internationale Expansion. Parallel zur langanhaltenden
Autokonjunktur der achtziger Jahre haben die Unternehmen iiberdies
damit begonnen, in andere lukrative Produktionsfelder zu diversifizie-
ren und ihre Technikkompetenz auszubauen. Eine Situation, in der ein
bundesdeutscher Hersteller unter dem Druck der internationalen
Konkurrenz seine Tore schliefen muf, halten wir vor diesem Hinter-
grund in der absehbaren Zukunft fir duerst unwahrscheinlich.

Dies ist die eine Seite. Gleichzeitig entstehen neue Probleme und
Konfliktfelder: Mit der Einfithrung neuer Techniken und der Umset-
zung weitreichender Rationalisierungsstrategien wachsen die Beschif-
tigungsrisiken, mit der >Weiter so«-Strategie der Verkehrspolitik ver-
scharfen sich die Umweltprobleme und vermindern sich die Chancen
einer rechtzeitigen Entwicklung alternativer Verkehrstriger und -kon-

zepte. Alternative Politik hat beide Ebenen zu vermitteln: Sie muf
cine Perspektive entwickeln, die die gesellschaftlichen Interessen an
der Schonung von Mensch und Natur verbindet mit den Interessen der
Beschiftigten an sinnvoller und gut bezahlter Arbeit. »Die Autobran-
che reizt zu einer Diskussion, die gewerkschaftspolitisch ganzheitli-
ches Denken verlangt, heifit es dazu in der 1G Metall Zeitschrift >Der
Gewerkschafter< 1/1989. »Diskutiert werden muf}, wieviele Beschaf-
tigte wie arbeiten und was produzieren. Die Menschen im Produk-
tionsproze sind dabei genauso wichtig wie das Produkt und seine

Umweltfolgen.«
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7.4 Notwendigkeit und Probl

7.4.1 Zur Notwendigkeit von Al i v 1
bleme erfordern sofo%tigesVI—Ir;ndetlenr nasiven = Slcologische Pro-

lli)éﬁrg:kttwendigl;eictl, aus alternativer Sicht auf die Zukunft des Ver
ors und der Automobilindustrie ei i ‘
. . E strie einzugehen, erwichst
:e eim aius. vier Aspekten — Okologischen, gesamtvvirtschaftlich‘f’::;r
da% on:il3 W(i‘rtslc\l;afthchen sowie sozialen. Wir wollen jedoch betonen’
u. E. die Notwendigkeit zur Erarbeitun i :
\ : g von Alternative -
zzsrt ;}Ilzbc}leigtoé(olci%l§chen Gejéhrdungspotential unserer H:\f;;g:;
_ sbewaltigung — der Nutzung von P
und Nutzfahrzeugen — erwich hologinchen oA
und st. Zur okologischen >Zeith
st in den letzten Jahren viel geschrieb btert wad e Auto
; diskutiert und agi
Nobpen leczten Jat geschrieben, ert und agiert worden.
: gen des sog. Olschocks h i
Feriore e _ )l at vor allem die gerecht-
politische Diskreditierung des A di
zum Handeln gezwun i enspelts spielon b o)
. gen. Umwelt- und Ener kte spi i
Rechtiorsaneer ’ ] gleaspekte spielen in der
gumentation und in der Marketi ie el
wachsende Rolle — basi i oisohen Vorbesse.
e ope asierend auf substanziellen technischen Verbesse-
Wi]eDdl:r bur;d(;?deutsche Automobilindustrie weist zu Recht immer
eder a:;nd g:e d%utl}c}}e Redgxzierung des spezifischen Energiever-
 bra ' r Emissionen bei ihren Produkten hin. 1987 1 i
sF[;ﬁi;:iv::se d(zir 2I§rjftstoffverbrauch bei PKW/Kombi bei gigict;f;
: ung rd. 23 % unter dem des Jah i i
p . res 1978, Doch dies kann iib
n;er x::c'}irifehgverget{dunlgl, die Umweltunvertriglichkeit desm;\:.lltg;
‘ inwegtiuschen. Im Gegenteil, durch di i
o el minwegti - Im , durch diese erfolgreichen .
1 gen wird immer klarer, dafl die & i
G inge , dafl die &kol
¢ ;fs}llqrctiu?lg vorrangig ein Problem der Versorgungsstruktur is:)tglfife}rlrel
dureh el;:a mz1stlscge Losuggsvarianten nicht ausreichend beg,egnet
nn - un 1 i i
)umweltvertriglich<. seien die Autos noch so senergiesparend< und
dieDilrel r(liachlf:lgende Darstellung beschrinkt sich auf die zwei Aspekte
the ter Srglumentanon der Automobilindustrie immer wieder ar;
schadsi ef; te lf: genannt werden — die Energieintensitit und die
ooha ottemissionen. Auf die Schilderung kologischer Folgen soll
teser Stelle verzichtet werden, zumal diese nicht monokausal aus

dEl‘ cimnen Ode .
g T andeten SChadStOﬁ— bZW EIIllt[eIlteﬂ Iuppe hCIaLIS Zu
g B
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Energieverbrauch stindig gestiegen

Fiir Verkehrsleistungen wurden 1986 61,5 Mio.t SKE oder rd. 16 %
des Primirenergieverbrauchs eingesetzt. Davon entfallt mit fast 88 %

der Grofteil auf die Strafle. Die beiden expandierenden Verkehrs-
zweige — Strafle und Luftfahrt — sind gleichzeitig die energieintensiv-
sten bei gleicher Giiter-/Personentransportleistung. Bezogen auf eine
Leistungseinbeit im Personen- und Giiterverkehr wird auf der Strafle

cd. 4 mal mehr Energie verbraucht, wie fiir die gleiche Menge beim
Schienentransport aufgewendet werden mufl.

Tabelle 62: Energiedaten der Verkebrssysteme 1986 im Ver-
gleich :

Energieverbrauch aggregierte spezif. Faktor
absolut Anteile Leistungs- Ver- zur
anteile brauch Schiene
Q) @) 3) (4) &)
1000t Yo %o 10001t
SKE SKE pro LE
Schiene 1934 3,1 11,7 18,8 1,00
Wasser 1160 1,9 5,9 22,2 1,18
Luft 4 642 7,5 1,5 349,0 18,56
Strafle 53 765 87,4 80,9 75,4 4,01
Gesamt 61 501 100,0 100,0

Erliuterungen: Sp. 3 stellt die Anteile der Verkehrstriger an der aggregierten Personen-
und Gitterverkehrsleistung dar; Sp. 4 zeigt den Energieverbrauch pro aggregierter
Leistungseinheit (LE) nach Verkehrstrigern; Sp. 5 weist das Verhiltnis der anderen
Verkehrstriger gegeniiber der Schiene aus. In den Spalten 3, 4 und 5 kommt es zu einer
leichten rechnerischen Verzerrung, da die aggregierten LE unterschiedliche Mafeinhei-

ten aufweisen.
Quelle: eigene Berechnungen nach Angaben der Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen

und des Verbandes der Automobilindustrie

t eine Verdoppelung des Energiever-
wihrend der Energie-
nur moderat

Gegeniiber Mitte der 60er Jahre is
brauchs fiir den Straflenverkehr zu verzeichnen,
verbrauch der iibrigen Verkehrssektoren mit knapp 20 Y%
Auch in der jingeren Entwicklung ist der Gesamt-
h fiir das Auto infolge von Mengeneffekten steigend.
tickgang des spezifischen Verbrauchs

angestiegen ist.
Energieverbrauc
Gegeniiber 1978 ist bei einem R
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“/72;1 ;ﬁé 23 %f ei.n Gesamt.-Anstieg von rd. 1.5 % zu verzeichnen, d
vor a m auf emer deutlichen Steigerung zu Beginn der 80 ’ her
ruht (1982 bis 1986 Zunahme von 11,3 %) o Jabre

Emissionen stindig gestiegen

bNeastilﬁleltlga Rec{l}xzxerungen c_ier Emissionen als Grundlage zur Ver-
graVierengd ) \Z 1 rcrllweltsnu;ftlon in der Bundesrepublik sind ohne
grapierende | inrzt)n derungen im Verkehrssektor kaum realisierbar. Der
e und s ﬁ. er Straflenverkehr ist in fast allen Schadstoffgrup-
b Tagbroé ;enszf'w?rschrr}utzer — mit Anteilen von bis zu iibir
e Verkeilrssel.{tor).i nsee;inxch b'el den Sochwefeldioxid—Emissionen st
na%}}geordneter Bedeut% o t mut nur 5 % der Gesamtemissionen von
in i i
g gilgks?:ftdle Entww}dung der Emissionen des Straflenverkehrs
e Sindro\txz/"}tlechms.cher Verbesserungen am Auto deutlich
s S - Wihrend in den iibrigen Verkehrssektoren in den
verzeichnen sing,—sir:cllt cﬁ: Slij]r?n};:slfoder SdtiCkOXide N ReduZierungen -
an%e‘stiedgen (Ausnahme: Konstanz EZ?K(C)ZISeS;K;?Zg};)ehrS durchveg
S ﬁinde:nchilste St'elgerung' ist auch im Strafenverkehr bei den
e en. veerelchnen, die s.fch gegentiber 1966 fast verdreifacht
tor_Ef.fekt d r<iser rundtenden‘z dndert auch die durch den Katalysa-
o ek Wengietr;t_ene Reduzxerung.seit 1986 in Héhe von knap
oo ur e _g}.l 15 1995 rechnet die Bundesregierung laut Immis13
nonsschu strr}gc t volx{l 1988 in ihrem — positiv gehaltenen — Ausblick
e ciner vonarzn\;f;r(y:hgbez;genen Stickoxid-Reduzierung gegen-
no}c)h doppelt so hoch W;C irflrja?lrig le;zeg(:hte et wire jedoch immer
demle\s/ ;?:il exlxca.xjxlpga.rxsch fiir das Dilemma stehen, daf bei anhalten-
bem Yo ii fol;r 1de Strafle den darpit verbundenen &kologischen
en i Lg"e er Schadstoffemlssionen letztlich nicht durch
amstse le osungsvarianten zu begegnen ist. Diese Probl
ielmehr ein Um-Denken und Um-Lenken ; core
gungsstrukturen. ren in den Versor-

CO-Emices .
2-Emissionen — ein Problem mir eigenem Stellenwert

5 ¥ D. . a -
ie Akkumulation bestimmter Schadstoffe kann verheerende globale

AUS Wit l{ul)gell mn del Fa\s p g 3 p
aquUIll llCll b€SChI lebell wer dell. von ({allel kolnnlt €inem del I Iaupt
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Tabelle 63: Emissionen des Ver/eehrsse{e:tors — Bedeutung 1986
sowie Entwicklung seit 1966 und Ausblick anf 1995

gesamnter  Straflen- ibriger
Verkehr verkehr Verkehr

45
SO, in 1000 ¢ 1986 o 11:0 6:53,0 v
Anteil an SO,-Gesamtemission _31,3 o o
Entwicklung 66/86 in % 4,8 0,0 o
Entwicklung 82/86 in % 0,0 15,’4 o
Ausblick 86/95 in % X
250
NO, in 1000 ¢ 1986 o 1822 . 15.’53(;’7 o
Anteil an NO,-Gesamtemission 9,5 o o
Entwicklung 66/88 in % 111 3,2 14,8 e
Entwicklung 82/86 in % . ,1 _22:6 Py
Ausblick 86795 in % s
. 0 270
CO in 1000 t 1986 o 65;2 . 63(;078 oo
Anteil an CO-Gesamtemission ~2,8 o
Entwicklung 66/86 in % —10,5 ok o
Entwicklung 82/86 in % i 65,9 e o
Ausblick 86/95 in % S
5 17
Staub in 1000 t 1986 o 71'§ . ?O’O ¢
Anteil an Staub-Gesamtemission —31,4 o o
Entwicklung 66/88 in % 7,5 10,0 O,O
Enswicklung 82/86 in % 19,4 27,’ X %
Ausblick 86/95 in % R
fliichtige organische ,
Verbin%lunggen in 1000 t 1986 1262 . 1228 , 62’5
Anteil an allen diesen Emissionen 23,6 69,0 g
Entwicklung 66/88 in % 8,6 9,1 o
Entwicklung 82/86 in % —39:3 —40:0 I

Ausblick 86/95 in %

Quelle: Berechnungen nach Angaben des 4. Bundes-Immissionsschutzberichtes

Verursacher dieser Prozesse, dem thlendmxxd (C%)’ e;{ne beZs:n-
dere Bedeutung im Kontext der Emissionen f:les \{erke .rssg tlo;so/ &er
Der Verkehrssektor in der Bundesrepublik tragt mit rd. ;tem
Gesamt-CO,-Emissionen oder rd. 1.20 Mio. t 1111 nennke)n_swselbst
Umfang zu den globalen klimatologischen l?rob emlfanh el. Se ot
neuere Datenangaben schwanken zwar zum Teil erheblich — zw
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112,2 Mio.t (Bundesregierung auf eine Anfrage der GRUNEN im
Sommer 1988) und 127 Mio.t (Stromthemen 4/1988, nach Angaben
H. Riesenhubers vor der Enquete-Kommission). An der Notwendig-
keit, auch in der nach >Kraftwerken<, >Haushalten und Kleinverbrau-
chern< drittgroften Emittentengruppe sofortige Mafinahmen zur
Reduzierung ergreifen zu missen, dndert dies jedoch nichts.

CO;-Emissionen ergeben sich bei fossilen Verbrennungsprozessen
und sind weitestgehend proportional zur Energieintensitit. Wie
bereits beschrieben, ist der Energieverbrauch des Verkehrssektors
jedoch nicht allein durch technische Einzelmafinahmen am Objekt
Auto zu reduzieren. Notwendige Mafinahmen zur CO,-Minderung
erfordern somit ebenfalls strukturelle Verschiebungen innerhalb des
Verkehrssektors sowie weitere verkehrspolitische Mafinahmen. Ein
PKW beispielsweise produziert bei einer Fahrleistung von 15.000 km
im Jahr ca. 4,5t CO,. Er emittiert rd. 15 mal mehr als die Bahn pro
gefahrenen Kilometer, ein LWK 1,2 mal mehr.

Dementsprechend wiirde eine Verlagerung des Transports von der
Strafle auf die Schiene eine erhebliche Reduzierung der Emissionen mit
sich bringen. Nach Schitzungen des Umweltbundesamtes (UBA)
kénnte allein durch die Umschichtung von 20 % des Giiterverkehrs-
aufkommens von der Strafie auf die Schiene eine CO,-Minderung von
ca. 4,2 Mio. t realisiert werden. Eine noch deutlichere Reduzierung
wire durch eine Tempobegrenzung zu erzielen. Neueren Angaben
(April 1988) des UBA gegeniiber der Enquete-Kommission zufolge
kann der CO,-Ausstofl des Autoverkehrs bei einer Hochstgeschwin-
digkeit von 100 km/h auf Autobahnen und 80 km/h auf Landstraflen
um insgesamt ca. 26 Mio. t gesenkt werden.

Allein durch diese beiden Mafinahmen — partielle Riick-Verlagerung
des Transports auf die Schiene und Tempo 100/80 ~ kénnten die

Kohlendioxid-Emissionen somit um insgesamt gut 30 Mio. t oder ein
Viertel gesenkt werden.

7.4.2 Hemmnisse in der Durchsetzung von Alternativen

Gefihrdungspotentiale und 6kologisch sinnvolle Alternativen sind das
eine, ihre stofflichen und gesellschaftspolitischen Voraussetzungen
und Durchsetzungsbedingungen das andere. Hier gibt es gewichtige
Hemmnisse und Blockierungen.

Hemmnisse in der Durchsetzung von Alternativen erwachsen vor
allem durch politische Interessenkonstellationen. In diesem Zusam-

445



menhang sind jedoch auch die zu be.wéiltigenden kor'lkreti/{l StOfﬂLllilei
Schwierigkeiten in der Weiterentwwlflung a.lternatlver. ersorgédger
strukturen nicht zu unterschétzen.‘ I?les erlelch.tefrt es immer W;l da;
die profittrichtige Form der Ind1v1du.:fllr}'10t0rlslerungb—.‘l _ sprLc | s
Auto — als notwendiges Mittel zur Bewiltigung des Mobilititsbe
i llen.
nls;isdgzzﬁzzesich die gesellschaftliche Rf)lle des. Autos_als Statt.ls(—3
Symbol derart verfestigt, dafl schpn von dieser Se'1te h;r eine ma::tlen
Reduzierung des PKW-Besitzes in abse.l}barer Zeit n;lc t 21; EWdGUt_
bzw. durchzusetzen ist. Alterna_tlven missen daher eher aul 1 elrel
lich geringere Nutzung als auf die Abschaffung des Autos zielen.

Interessenpolitische Hemmnisse

Die Automobilindustrie hat zur Siche.rung ‘ihrer Verwertungscha?izir;
neben der Interessenswahrung des jeweiligen Konzerns g(eigerclhz‘:-
Mitkonkurrenten vor allem auch iibergeordnete Interesi‘..epkf 1113 o
setzen. Wir wollen kurz darauf eingehen, auf welc.he. Po‘m“be eord_
Auto-Lobby Einfluf nimmt, um mittel- und lar_lgfrlstxg die tiberge
‘neten Interessen aller Automobilkonzerne zu §1chern. - (OECD
Aus einer zu Beginn der 80er Jahre erschienenen Studxe'( g
1983) lassen sich die Hemmnisse zur Durch.setzung alternalt;wber er;
sorgungsstrukturen im Umkehrschlufl herleiten. Die OEC] f .enex.me
die aus ihrer Sicht wichtigen Faktor'en, um auch zul;un tolgE Ce)g_
Steigerung des Automobilabsatzes zu sichern. Innerhalb erk b
Linder, auf die nach einschligigen Prognosen ath in Zukunft r :
70 % des Automobilabsatzes entfallen werden, sp1elen'n‘eb§n ;0213
dkonomischen auch verkehrspolitische und siedlungspolitische Trends
elt};lwglr::;%:cﬁizge'zu den sozio-okonomischen Tendenzen mit positi-
ven Auswirkungen auf den Absatz (beispielsweise sinkende Hagshag—
groflen und damit Wegfall der Mehrfgch—Autonutzung, .ste(l;gen le
Frauenerwerbstitigkeit und steigende.frexe Zeit) erfordert die Gestal-
tung im Verkehrs- und Siedlungsbergch u. U. gemfaltg Intervgntés)nen
zur Sicherstellung der >Autofreunfillc}}ke1t<. In st:zldtlschen S eblletex;
sind infolge besserer Ausstartung im OPNV sowie grofier .r(()i .en:e
im flieBenden und ruhenden Verkehr' heute .deu.thcl} n%ehrlge.
HalterInnendaten zu verzeichnen als beispielsweise in lindlich-peri-
en. iy . .
ph;ir:crllh}}rflgusrsrirukturell ist im Interesse der" Automobl_hndfustlr—xf dlz
Funktionstrennung innerhalb der Ballungsriume vorteilhaft. Hierz
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zihlt die Auslagerung von Betriebsstitten ebenso wie die Auslagerung
der Einkaufsméglichkeiten méglichst in die Ballungsrandzonen (Ver-
brauchermirkte auf der >Griinen Wiese<). Mafinahmen der Verkehrs-
und Siedlungspolitik haben in der mittel- und langfristigen Tendenz
nachhaltige Auswirkungen auf die Realisierung potentieller Nachfrage
nach PKW. Dies gilt im Verkehrssektor nicht nur fiir die OECD-
Linder, sondern auch fiir die sich insbesondere in den sog. Schwellen-
lindern herausbildenden Versorgungsstrukturen. Hierzu stellt dje
OECD-Studie fest, es sei darauf zu achten, daf sich in den Ballungs-
rdumen der Schwellenlinder keine leistungsfihigen Nahverkehrssy-
steme herausbilden, da dies Einschrinkungen des potentiellen Absat-
zes mit sich bringen wiirde. .

An’ dieser Stelle kann festgehalten werden, dafi die stofflichen
Versorgungsstrukturen im Verkehrsbereich aus Sicht der OECD fiir
alle Absatzmirkte eine wichtige Rolle spielen. D. h. fiir unsere Frage-
stellung — gewissermafien im Umkehrschluf§ ~, daft alternative, nicht
auf den Vorrang von PKW und NFZ basierende Versorgungsstruktu-
ren nur gegen den Widerstand der Automobilkonzerne durchsetzbar
sind. Hinzuzufiigen ist, da es im Fall fehlender beschiftigungspoliti-
scher Alternativen zudem zu einer partiellen Allianz zwischen Kon-
zernen und Beschiftigten kommen kann. Dabei ist nicht auszuschlie-
flen, daB es den Konzernen gelingt, weite Teile der Belegschaften
gegen die VertreterInnen verkehrspolitischer Alternativen zu mobili-
sieren und somit den Widerstand fiir sich selbst zum Positiven zu
kanalisieren. Beispiele hierfir gibt es insbesondere aus dem Bereich
des AKW-Baus und -Betriebs. Um so wichtiger ist u. E. die parallele
Entwicklung 6konomischer und stofflicher Alternativen.

Konzeptionelle Schwierigkeiten

Doch auch im Bereich der stofflichen Gestaltung sind Hemmnisse
auszumachen. Dies gilt weniger fiir die grundsitzliche Alternativstra-
tegie als fiir spezielle Aspekte bestimmter Versorgungsbereiche und
Mobilititsanforderungen. Hierbei ist als vorrangiges Problem die Fle-
xibilisierung standardisierter Angebote zu nennen. Das Mobilititsbe-
dirfnis ist im Freizeitbereich beispielsweise ein anderes als im Berufs-
verkehr. Um auch im Freizeitbereich auf 6ffentliche Verkehrsmittel
zuriickgreifen zu kénnen, ohne dadurch Einbufen im Versorgungs-
komfort und in der Erreichbarkeit in Kauf nehmen zu missen, bedarf

es beispielsweise stirker auf individuelle Nachfrage abgestimmter
Systeme (Ruf-Systeme).
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Diese Problemsicht steht jedoch bei der Forschung und Entwick-
lung der Automobilindustrie z. Zt. nicht im Vordergrund. Diese setzt
vielmehr auf die Steuerung und Regelung von Individualsystemen
(Verkehrsleitsysteme unterschiedlichster Art), um gravierenden Nach-
teilen der Individualmotorisierung (Unfallhdufigkeit, Zeitintensitit bei
hohem Aufkommen) technisch zu begegnen. Es ist zwar eine Frage
der Zeit, wann sich die Steuerung von Individualsystemen und die
Flexibilisierung von Standardangeboten stofflich zum Teil iiberschnei-
den. Doch bis dahin gilt, wenn es nicht zu einer Umlenkung von
Finanzstromen kommt, >Vorrang fiir die Strafie« auch in der Verkehrs-
forschung — mit der Folge, daf8 attraktive Angebote im 6ffentlichen
Nah- und Fernverkehr unzureichend entwickelt werden.

743 Alternativen konnen nur gemeinsam erarbeitet und
durchgesetzt werden

Bei der Erarbeitung von Alternativen im Verkehrsbereich besteht die

Hauptschwierigkeit ~ wie auch in anderen Versorgungsbereichen —

nicht im Fehlen von Grundstrukturen alternativer Konzeptionen. Die

Herausforderung besteht vielmehr in der Entwicklung einer abge-

stimmten Konzeption. Abgestimmt heifit hierbei, gleichzeitig sowohl

auf die insbesondere aus dkologischen Notwendigkeiten erwachsen-
den stofflichen Strukturen alternativer Versorgungskonzepte einzuge-
hen als auch die Belange der Beschiftigten in der Automobilindustrie
zu beriicksichtigen. Notwendige umfassende Alternativen in der Ver-
kehrspolitik werden nicht ohne die parallele Beantwortung der
beschiftigungspolitischen Fragen in der Automobilindustrie durch-
setzbar sein. Dies gilt selbst dann, wenn die Beschiftigungsprobleme
nur zum geringeren Teil durch eben diese Alternativen mitbedingt
sind.

Alternativen in diesem Bereich sind nicht nur schwer zu entwickeln,
sie sind noch miithsamer durchzusetzen. Wirtschaftsmacht und All-
tagsbewufitsein stehen dem entgegen — aber auch ein Teufelskreis, in
den der Individualverkehr die Menschen verstrickt. Der Niedergang
des offentlichen Verkehrswesens zwingt zum Autofahren, die autoge-
rechte Stadtplanung ist fiir das Fahrrad nicht gemacht, die Gefihrdung
nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmerlnnen wird umgangen, indem
man das Auto nutzt, um z.B. die Kinder zur Schule zu fahren. Die
subjektive Bereitschaft, andere Verkehrsmittel zu benutzen, ist eine
notwendige, aber keine hinreichende Bedingung. Erzwungen werden
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muf} eine andere, umfassende Politik, die nic i izl
fal;chen Bedarfsplanungen derlx) giﬁii’fdrlleorclllndxeiﬁidl thre Defzive und
usgangspunkt und zentrales Element aller Ei.nz i
da}llaefx der allgeme%ne Anspruch nach Demokratisierﬁle;r?ne T;;g%f(}i;:f
fzcu ra % 'undbll.n (hu.ar verlfehr_s-)politischen Entscheidungsstrukturen.
: Aelt obliegt die zukiinftige Gestaltung des Verkehrssektors und
er Automobilindustrie fast ausschliefllich der Auto-Lobby im allge-
}‘rrlltz;nen umi1 den Konﬂze'rnen im besonderen. Somit finden weder gie
N ressen der Beschiftigten nach sicheren Arbeitsplitzen noch die
nlspruche aller Menschen auf gesunde Luft, eine sichere Wohnum-
ZV'C t, gefahrlose Form der Mobilititsbewiltigung u.a.m. Eingang in
lese Gestaltung. Zur Durchsetzung von Alternativen bedarfg e
gemeinsamer Konzepte und Aktionen der Betroffenen. Hierbei tauchf:
z. 7t (x?oc.:h) ein Problem auf: Gewerkschaften und Arbeiterbewe-
gung, die in der Regel ein wesentlicher Triger alternativer Forderun-
gexé s&nd, haben es blsh.er' als ihren sozialpolitischen Erfolg angesehen
Aab das Auto vom Privileg der Oberschicht zum Allgemeingut de;
Aibzznsl;llzi?erfaxg‘xheg Wﬁrliie. Zusammen mit dem hohen Anteil von
litzen, die urch den Autoverkehr gebunden sind, hat di
i:fteelielt Aden Bﬁck fur dlg Folgeprobleme d%ar Massenmotorisieri:;
e al.n. nzeichen fir eine Trendwende dieser Sicht deuten sich
Fir die Arbeitsgruppe Alternative Wirtschaftspolitik geht i
VDc:rslklIlﬁss;(}Eni;rertétomlgb'ilindustrie nicht alleinp um dige Beelfrtl:)eeiijlfg
: oder Krise, von Binnenm lenti
rung. Vle.:lm‘ehr erfordert die weitere inhaltli:}rllztA(;ds;iriliipOcrizcr)rgimle—
gie qualitativen Wachstums, die wir seit lingerer Zeitg Verfolr er,
unabdlngb.a.r auch die Beriicksichtigung stofflicher Fragen in it
schaftspolitischen Alternativstrategien. Ein Umbau des \g/erkeh Wui:
tors unter sozia‘len, dkologischen und humanen Gesichts u;sli:er;
lx;vurde Weichen fiir die gesamte Struktur und weitere Entwickfun de
undesdeutschgn Wirtschaft und Gesellschaft stellen. e
dagu. iecht' weist die IG‘Metall in diesem Zusammenhang darauf hin,
dab Z)enzlte, blm. ]?f)?gm’ die Struktur—.und Beschiftigungspolitik der
Cphzern f"CCI{I/v ufle werden mufl — ist die Krise erst da, sinken die
Chancen :ilr Ver;mderungen gegen Null und man subventioniert
\ falt ie Verlangsamung d“er Arbeitsplatzvernichtung. Wir woll-
erﬁ_ rglt en diesjihrigen Ausfiihrungen dazu beitragen, daf unter-
Elc'kle hcl}e Problemakzentuierungen und partielle Interessenskon-
ikte zw:scher} Beschiftigten einerseits und BiirgerInnen aus Umwel
und Verkehrsinitiativen andererseits in einem gemeinsamen Disv;;i::
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sionsprozefl unter Mitwirkung interessierter und celngal%lerter Wf)s.ser;
i 5 ies
d ausgeglichen werden konnen.
schaftlerInnen ausgetragen und . r n konnen. iceer
1 1 i { ist notwendig, um eine demo ch
emeinsame Diskussionsproze : " :
.;gklternative zur Konzernpolitik zu entwickeln. Er trigt gleichzeitig
i kriften bei. '
zur Formierung von Gegen o . . "
Dabei kann es nicht darum gehen, belsplelswelie regonglf: besch(;;ir
1 tigung
i iti lse mit dem Anspruch der Beser
tigungspolitische Impu der Bescitigung oo
itslosigkei iberfrachten oder das In
Massenarbeitslosigkeit zu 4 ! _ Ins ene, der
itszei v ing zu schitzen, weil es nicht geg
Arbeitszeitverkiirzung gering z - gegen kon-
zernstrategische Umgrupplerunge}? ffWIrkE E.blenf;&cf)ecr;:g ﬁlger o
bzuschaffen. Es gilt ) ,
darum gehen, dafl Auto a Jedoch, Sber cine
i i timmter Maflnahmen, die Dom ) |
Vielzahl aufeinander abges ter Dominanz ces
{ a ierbei sind Ge/Verbote wie beisp is
Autos zuriickzudringen. Hie d Ge/ beispicisweis
indigkei ebenso einzusetzen wie fiskalpoliti
Geschwindigkeitsbegrenzungen ¢ _ p alpolit
Seli i i ispielsweise denkbar, die unter
he Méglichkeiten. So ist beispie :
i‘(l:len Vgrkehrsmittel nach ihren gesellschaftlichen Folgekosten
(Umweltschiden, Unfallfolgekosten u. a. lr;’l.l) 2;:1 bezte}tle:zré. vom seoffi-
ist die parallele Erarbeutu stoj
Von zentraler Bedeutung 1st die pa citung wor soff
6 ] lternativen im Rabmen eines Strateg
chen und skonomischen A _ men e rategiemixes
ie 1 irtschaft, so gilt auch hier, daf$ nur
Wie in der Gesamtwirtschatt, : Mafinah-
0 itszeitverkiirzung iiber Verbesserungen .
mebiindel von Arbeitszeitver i : rungen am Ao
is hi i Automobilindustrie Ansitze
bis hin zu einem Umbau der ‘ - ze zur Bewdle-
ann. Nicht emne Ma
tehenden Probleme aufzeigen . Mall
Bong der oo h d ine Vielzahl unterschiedli-
tzt, sondern eine Vie ‘
nahme, konsequent durchgesetzt, s ahl umerschiedl
i hiedlicher Relevanz und Wirkung
cher Mafinahmen mit untersc ' '
— jedoch gleicher Zielrichtung — bieten die Chance, den anstehenden

Problemen entgegenzuwirken.
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