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VORWORT

Vorwort

Auf der Basis von Fallstudien in der Automobilindustrie haben Ulrich Jiirgens und Martin Krzywdzinski in einem
OBS-Projekt Verlagerungsprozesse aus Deutschland nach Mittelosteuropa sowie die Entwicklung der Arbeitsmodelle
in Mittelosteuropa untersucht. Im Vordergrund stand die Frage, ob die Beschaftigung in der deutschen Automobil-
industrie von Verlagerung nach Mittelosteuropa bedroht ist. Bei Automobilherstellern sind Félle von Produktions-
verlagerungen bisher selten. Anders sieht es jedoch bei Zulieferern aus. Insbesondere GroRzulieferer haben Verla-
gerungen in Niedriglohnlander vorgenommen. Dennoch hat die deutsche Automobilindustrie seit Mitte der 1990er
Jahre keinen Beschéftigungsriickgang zu verzeichnen. Zum ersten erhohte das Engagement in den Niedriglohnlan-
dern Mittelosteuropas die preisliche Wettbewerbsfahigkeit deutscher Unternehmen und unterstiitzte das Wachstum
in Deutschland. Zum zweiten konnte Deutschland von seinen gut etablierten Premiummarken profitieren, die auf
das ,,Made in Germany“-Label setzen. Zum dritten wurde eine Reihe von Standortsicherungsvereinbarungen abge-
schlossen. Es ist jedoch hervorzuheben, dass sich hinter der stabilen Beschaftigung in der deutschen Automobil-
industrie eine steigende Beschaftigung von hochqualifizierten Arbeitskraften verbirgt, wahrend gering qualifizierte
Arbeitskrafte zu den Verlierern der Verlagerung gehoren.

Die Untersuchung zeigt, dass Unternehmen der Automobilindustrie in den 1990er Jahren in Mittelosteuropa ein ein-
geschranktes high road-Modell praktizierten: Das Modell setzte auf die Rekrutierung qualifizierter Arbeitskrafte
und auf Investitionen in Kompetenzentwicklung, zugleich hielt es aber an niedrigen Entgelten und einem breiten
Rand prekdrer Beschéftigung fest. Bei Endherstellern wurde dieses Modell durch kooperative Beziehungen zur ge-
werkschaftlichen Interessenvertretung stabilisiert, wahrend Zulieferer oft auf antigewerkschaftliche Praktiken setz-
ten. Zumindest in der Automobilindustrie spielte Mittelosteuropa nicht die Rolle eines low road-Alternativentwurfs
zu Westeuropa. Seit dem EU-Beitritt der mittelosteuropdischen Lander begannen sich Spannungen innerhalb des
eingeschrédnkten high road-Modells zu verscharfen. Arbeitskrafteknappheiten, die Unzufriedenheit der Beschaftig-
ten mit den niedrigen Léhnen und in vielen Fallen die fehlenden Moglichkeiten der Interessenvertretung resultier-
ten in einer sehr hohen Fluktuation der Beschaftigten und in Arbeitskonflikten. Die Antworten der Unternehmen
(Lohnerhdhungen, Investitionen in Personalentwicklung) deuteten auf die Starkung der high road-Entwicklung hin,
ebenso wie der sehr begrenze Umfang von Weiterverlagerungen in andere Niedriglohnldnder.

Vor dem Hintergrund der weltweiten Wirtschafts- und Finanzmarktkrise hat sich die Situation fiir die Automobil-
industrie jedoch dramatisch verdndert —im Osten wie im Westen. Es ist deshalb nicht auszuschlie3en, dass die hier
untersuchten Verlagerungen nach Mittelosteuropa und der Wandel der Arbeitsmodelle in der Automobilindustrie
noch an Dynamik gewinnen. Wir hoffen, dass wir mit dieser Studie dennoch eine wichtige Grundlage fiir die
weiteren Debatten tiber die Zukunft der Automobilindustrie geschaffen haben.

Frankfurt/Main, im Mé&rz 2009

Jopo bpord A

Jupp Legrand Wolf )Jiirgen Réder
Geschaftsfiihrer
der Otto Brenner Stiftung
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KAPITEL 1

1.  Einleitung

Die europdische Automobilindustrie ist im Wandel begriffen. Im Zuge der Integration Mittelosteuropas in den poli-
tischen und wirtschaftlichen Raum der Europdischen Union kommt es zu einer rdumlichen Rekonfiguration von
Branchen und zu einer Verdnderung des Verhaltnisses zwischen bisherigen Hochlohn- und Niedriglohnlandern.

Dieser Wandel birgt Konflikte um Macht, um Wissen und Kompetenzen sowie um Beschaftigung und Wohlstand.
Am sichtbarsten sind diese Konflikte, wenn es um Fragen des Schutzes vor Importen und um Verlagerung von Ar-
beitspldtzen geht. In der Automobilindustrie haben diese Konflikte seit den 198oer und noch mehr seit den 1990er
Jahren an Bedeutung gewonnen. Mit dem Zusammenbruch des Ostblocks &ffnete sich eine Niedriglohnperipherie
direkt in der Nachbarschaft Westeuropas. Verlagerung von Arbeitspldtzen in die in Mittelosteuropa entstehenden
Sonderwirtschaftszonen wurde nun ein 6ffentliches Thema. Das Phanomen der raumlichen Rekonfiguration von
Branchen und der Verlagerung ist aber nicht neu. Die Textilbranche, ein Vorreiter der Industrialisierung und Globa-
lisierung, hat bereits am Ende des 19. und Anfang des 20. Jahrhunderts eine Rekonfiguration durchlaufen, die Pa-
rallelen zur gegenwartigen Entwicklung der Automobilbranche zeigt (vgl. Silver 2003): Textilunternehmen verlager-
ten Produktion aus England, dem Vaterland der Industrialisierung, in die USA sowie aus dem Norden der USA in
den an billiger Arbeitskraft reichen Siiden; Investitionen europdischer und amerikanischer Firmen fiihrten zum
Aufbau der Textilindustrien in Japan, China und Indien, die zu Konkurrenten der westlichen Unternehmen heran-
wuchsen. Auf dem Spiel standen schon damals Arbeitspldtze sowie Lohne und Arbeitsbedingungen der nun mit
Niedriglohnlandern konkurrierenden Arbeiter an Hochlohnstandorten.

Im vorliegenden Bericht werden globale Prozesse des Wandels der internationalen Arbeitsteilung am Beispiel
Europas und der Automobilindustrie als einer der wichtigsten Branchen der Region untersucht. Es stehen zwei
Fragenkomplexe im Zentrum:

(1) Wie verandert sich die Arbeitsteilung zwischen den Hochlohnstandorten in Westeuropa und den Niedrig-
lohnstandorten in Mittelosteuropa? Aus westeuropdischer Perspektive werden dabei Gefahren der Verla-
gerung von Arbeitspldtzen und des Verlusts von Fertigungs- und Entwicklungskompetenzen thematisiert.

(2) Wie interagieren Arbeitsmodelle in West- und Mittelosteuropa? Von besonderer Bedeutung ist hier die
Gefahr eines race to the bottom bei Arbeitsbedingungen und Lohnen. Es stellt sich die Frage, ob es einen
europaspezifischen Weg des Umgangs mit dem Wettbewerb zwischen Hochlohn- und Niedriglohnldandern
gibt, der beiden Landergruppen eine high road-Entwicklung erméglicht.

Umbriiche der internationalen Arbeitsteilung sind nichts Neues, sie haben aber im Fall der europdischen Automo-
bilindustrie eine besondere Qualitat. Erstens hat die Osterweiterung der Europdischen Union (EU) eine einmalige
geographische Nahe zwischen Hochlohn- und Niedriglohnstandorten innerhalb eines einheitlichen wirtschaftlichen
und rechtlichen Raums geschaffen. Vor allem die deutschen Zentren der Automobilindustrie befinden sich in man-
chen Fallen nur 100 km von der Grenze der neuen EU-Mitglieder in Mittelosteuropa. Zweitens ist die Automobilin-
dustrie in Europa eine Schliisselbranche in Bezug auf Indikatoren wie Beschaftigung, Investitionen oder FUE-Aus-
gaben und zeichnet sich zudem durch eine sehr enge Verflechtung mit anderen Branchen aus. Veranderungen der
internationalen Arbeitsteilung in der Automobilindustrie haben gro3e Wirkungen. Drittens ist der Wandel der Ar-
beitsteilung innerhalb Europas mit dem Integrationsprozess der Europdischen Union verkniipft und gewinnt damit
eine besondere politische Bedeutung. Es gilt, den Konflikt zwischen dem berechtigten Interesse der neuen EU-Mit-
glieder in Mittelosteuropa an Investitionen und dem Transfer von Produktionstechnologien und Produkten aus dem
Westen sowie dem ebenso berechtigten Interesse der alten EU-Mitglieder an der Sicherung von Arbeitspldtzen und
industriellen Kompetenzen zu l6sen. Eine wichtige Frage des Berichts ist, ob es einen europaspezifischen Weg zur
Losung dieses Konflikts und zur Gestaltung des Wandels der Arbeitsteilung zwischen Hochlohn- und Niedriglohn-
landern gibt.

4




KAPITEL 1

Der Wandel der internationalen Arbeitsteilung hat eine arbeitspolitische Dimension. Wird Europa seine bisherige
arbeitspolitische high road-Entwicklung unter den Bedingungen eines verscharften Wettbewerbs zwischen Hoch-
lohn- und Niedriglohnldndern fortsetzen kénnen? Eine high road-Strategie setzt auf die Entwicklung des Innova-
tions- und Produktivitdtspotentials durch Investitionen in Qualifikationen der Beschaftigten und durch Mobilisie-
rung dieser Qualifikationen durch eine entsprechende Arbeitsgestaltung. Seit den 1960er Jahren hat es in Europa
eine Vielzahl von Diskussionen iiber Arbeitsgestaltung gegeben, deren wichtigste Triebkraft die in den 1960er und
1970er Jahren angespannte Lage auf dem Arbeitsmarkt und die daraus resultierende Notwendigkeit, Industriear-
beit attraktiver zu gestalten, war (vgl. Jirgens 1997). Auch wenn diese Diskussionen mit dem Anstieg der Arbeits-
losigkeit seit den 1980er Jahren etwas in den Hintergrund gedrangt wurden, bleibt eine Orientierung an Konzepten
von ,,guter” und ,,qualifizierter” Arbeit in der europdischen Automobilindustrie, insbesondere innerhalb der Gewerk-
schaften, weiterhin wirksam. Beispiele sind das Konzept der ,,Rewarding Work Organisation* der schwedischen
Gewerkschaften (Bergstrom 2000) oder die Diskussionen iiber ,,innovative Arbeitspolitik“ (Kuhlmann et al. 2004)
in Deutschland. Die Offnung der mittelosteuropdischen Niedriglohnldnder wirft nun die Frage nach dem Umgang
mit dem Niedriglohnwettbewerb auf. Droht eine Hinwendung der Unternehmen zu low road-Strategien, d.h. zu
einer kurzfristigen Ausnutzung der niedrigen Arbeitkosten in Mittelosteuropa ohne in Qualifikationen und ,,gute“
Arbeit zu investieren? Miissen die Beschaftigten und Gewerkschaften in Westeuropa Elemente der bisherigen high
road-Entwicklung aufgeben oder bietet vielmehr die Verstarkung der Suche nach einer innovativen und intelligenten
Arbeitsgestaltung eine Antwort auf den Niedriglohnwettbewerb?

Eine high road-Arbeitspolitik konnte ein Pfeiler des europdischen Sozialmodells sein. Von den Autoren, die eine
Definition des Modells zu entwickeln versuchen, wird eine innovative Arbeitsgestaltung als ein Element genannt
(vgl. Vaughan-Whitehead 2003). Die Europdische Kommission hatte bereits 1997 ein Griinbuch unter dem Titel
»Partnership for a new organisation of work* veroffentlicht, mit dem sie einen europaweiten Diskussionsprozess
liber die Starkung der Wettbewerbsfahigkeit durch Arbeitsorganisation nach den Prinzipien ,,high skill, high trust
and high quality” anregen wollte. Es ist aber umstritten, inwieweit der Prozess der europdischen Integration tat-
sdchlich eine high road-Entwicklung befordert. Auf der einen Seite setzen einige Autoren darauf, dass die Markt-
integration in der EU den Bedarf an gemeinschaftlicher Arbeits- und Sozialpolitik weckt (Vaughan-Whitehead 2003:
522f; Kohl/Platzer 2003: 286). Hinter dieser Erwartung steht im Grunde der Ansatz Polanyis (1944), wonach jeder
Prozess der Marktliberalisierung eine Gegenbewegung mit dem Ziel der sozial- und arbeitspolitischen Eingrenzung
des Marktes hervorruft. Auf der anderen Seite wird befiirchtet, dass die Marktintegration — trotz der anders lau-
tenden Deklarationen der Europdischen Kommission — die arbeits- und sozialpolitischen Standards in den EU-Mit-
gliedsstaaten untergrabt und dass eine Gegenbewegung im Sinne Polanyis fehlt (Scharpf 1996; Meardi 2007). Die
EU-kritische Seite hat erst 2008 durch die Entscheidungen des Europdischen Gerichtshofs zu den Féllen Laval und
Viking, in denen der europaweiten Niederlassungsfreiheit der Unternehmen Vorrang vor dem nationalen Streik-
recht eingerdaumt wurde (vgl. Hopner 2008), eine Bestatigung erfahren. Scharpf (2008: 23) argumentiert: ,,Die Glo-
balisierung erzeugt 6konomischen Druck. Aber es ist die Europdisierung, die die rechtlichen Moglichkeiten, mit
denen wir darauf reagieren kénnen, sehr stark beschnitten oder véllig beseitigt hat. Uberdies haben wir mit der
Osterweiterung ja nun die Billiglohnstandorte und damit auch den 6konomischen Druck in die EU reingeholt.“

Der angesprochene 6konomische Druck resultiert nicht nur aus tatsdchlichen Verlagerungsprozessen, sondern
noch mehr aus Verlagerungsdrohungen. Die Zahl von Verlagerungsdrohungen ist viel héher als die Zahl tatsach-
licher Verlagerungen. Nach einer Studie des Wirtschafts- und Sozialwissenschaftlichen Instituts (WSI) der Hans-
Bockler-Stiftung wurden zwischen 2003 und 2005 Verlagerungsdrohungen in 44 % der deutschen GrofSunternehmen
formuliert, wahrend nur 20 % der Unternehmen wirklich verlagerten (Ahlers et al. 2007). Ist die Kapitalmobilit&t
aber eine universelle Drohung, die gegen Arbeitskrafte in der europdischen Automobilindustrie eingesetzt werden
kann?
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Dieser Bericht fasst die Ergebnisse des Forschungsprojekts ,,Wandel der Arbeitsmodelle in der Automobilindustrie
im Kontext der Verlagerung nach Mittelosteuropa“ zusammen, das von der Otto Brenner Stiftung gefordert wurde.
Das Forschungsprojekt wurde im Sommer 2008 abgeschlossen — zu einem Zeitpunkt, als die Wirtschaftskrise in
den USA bereits begonnen hatte, sich in Europa aber erst ankiindigte. Wir haben also die Auswirkungen der Krise
auf die Ost-West-Arbeitsteilung nicht in unserer Forschung beriicksichtigen konnen. Obwohl bis Marz 2009 nur die
Slowakei eigene Stiitzungsmafinahmen fiir die Automobilindustrie beschloss, deutet bislang wenig daraufhin, dass
die mittelosteuropdische Automobilindustrie stdrker als die westeuropdische von der Krise betroffen sein wird. Es
ist jedoch auch nicht ausgeschlossen, dass die Krise die Verlagerungsdynamik verstarkt. Bislang gibt es zwar keine
Meldungen, dass Unternehmen die Krise nutzen, um Produktion und Arbeitsplatze verstarkt aus West- nach Mittel-
osteuropa zu verlagern. Angesichts der Forderung nach staatlichen Stiitzungsmafinahmen fiir die Automobilbranche
wadre das auch das falsche Signal. Die langfristigen Wirkungen der Krise sind aber noch nicht abzuschatzen.

Im Rahmen des Forschungsprojekts wurden Fallstudien von Automobilherstellern und Zulieferern in Deutschland
und Mittelosteuropa durchgefiihrt und durch die Analyse statistischer Quellen (Auslandische Direktinvestitionen,
Auflenhandelsdaten, Datenbank zu Standorten von Automobilunternehmen in Mittelosteuropa) ergénzt. Fallstu-
dien wurden bei den Automobilherstellern Volkswagen, Opel, Volvo und Toyota, bei den Grof3zulieferern Lear,
Faurecia, Delphi, Valeo und Leoni, sowie bei polnischen Busherstellern (Solaris, Autosan) und Zulieferern durch-
gefiihrt. Insgesamt wurden von uns im Zeitraum 2005-2007 102 qualitative Interviews mit Werksleitern, Produk-
tionsleitern, Einkaufsmanagern, Personalleitern, Betriebsraten und Gewerkschaftern realisiert, deren Schwerpunkt
auf Deutschland und Polen lag. Ergdnzend fanden Interviews und Kurzfallstudien auch in Tschechien und der
Ukraine statt.

Tabelle 1: Durchgefiihrte Interviews nach Funktionen der Gesprachspartner

Manager (Werksleiter, Gewerkschafter und Wissenschaftler,
Produktionsleiter, Betriebsrite Experten,
Einkaufsleiter, Personalleiter) Verbandsvertreter
54 35 13

Der vorliegende Bericht fasst die Ergebnisse der Fallstudien zusammen. Aus Platzgriinden haben wir auf die aus-
fiihrliche Darstellung aller Fallstudien verzichtet. Nur bei der Analyse der Verlagerungsprozesse werden drei Kurz-
darstellungen der Fallstudien aufgefiihrt, die jeweils unterschiedliche Verlaufsformen der Verlagerung reprasentie-
ren.

Der Bericht gliedert sich wie folgt. Im Kapitel zwei werden Verlagerungsprozesse aus Deutschland nach Mittelost-
europa analysiert. Dabei zeigt sich, dass bei den Automobilherstellern Verlagerung nach Mittelosteuropa bisher
eine Ausnahme gewesen ist. Die Ost-West-Arbeitsteilung nimmt zumeist die Form einer komplementadren Produkt-
spezialisierung an, wobei in Mittelosteuropa Kleinwagen gefertigt werden und in Westeuropa ein Trend der Spezia-
lisierung auf Premiumautomobile vorherrscht. Ein anderes Bild zeigt sich bei Zulieferern: Hier lassen sich viele
Félle der Verlagerung der Komponentenproduktion identifizieren. Gering qualifizierte Arbeitskrafte an Hochlohn-
standorten sind Verlierer der Verlagerungsprozesse, da die neuen Arbeitspldtze vorwiegend fiir Facharbeiter und
hoch qualifizierte Angestellte geschaffen werden.

Das Kapitel drei wendet sich der Analyse der Entwicklung der Arbeitsmodelle in der mittelosteuropdischen Auto-
mobilindustrie zu. Aufgrund der hohen Arbeitslosigkeit konnten die Unternehmen in den 1990er Jahren die Rekru-
tierung qualifizierter Arbeitskrafte mit niedrigen Lohnen und einer stark begrenzten Beschaftigungssicherheit kom-
binieren. Seit dem EU-Beitritt der mittelosteuropdischen Lander sind jedoch Arbeitskrafteknappheiten zu spiiren.
Arbeitskrafte haben nun die Moglichkeit, auf niedrige Lohne und schlechte Arbeitsbedingungen mit exit und mit




KAPITEL 2

der Forderung nach mehr voice zu reagieren — tatsachlich ist sowohl eine sehr hohe Fluktuation der Arbeitskrafte
als auch eine Reihe von Gewerkschaftsgriindungen festzustellen. Unternehmen reagieren bislang mit der Erh6hung
von Lohnen und mit verstarkten Investitionen in Qualifizierung, was auf Chancen fiir eine high road-Entwicklung
hindeutet und der race to the bottom-These widerspricht.

2. Verlagerung nach Mittelosteuropa

2.1. Ost-West-Arbeitsteilung bei Automobilherstellern

Eine Reihe von sehr unterschiedlichen Entwicklungen hat seit den 1990er Jahren die Handlungsbedingungen der
Automobilhersteller verdndert und die Internationalisierung der Unternehmen beeinflusst. Zum ersten sind die Off-
nung Chinas, die Schaffung der NAFTA und der Zusammenbruch des Ostblocks mit der Integration Mittelosteuropas
in die Europdische Union zu nennen. Diese Veranderungen 6ffneten neue Markte, aber auch neue Niedriglohn-
standorte fiir die Unternehmen. China, Mexiko und Mittelosteuropa setzten auf auslandische Direktinvestitionen,
die sie mit Steuervorteilen und der Schaffung von Sonderwirtschaftszonen anzuziehen versuchten. Zum zweiten ist
die Restrukturierung der Wertschopfungsketten in der Automobilindustrie zu nennen, die auf die Diskussionen
iber Lean Production und tiber Modularisierung zuriickging und zur Herausbildung der Modul- und Systemzulie-
ferer als neuer Typen von Akteuren fiihrte. Zum dritten wandelt sich die Nachfrage nach Automobilen. Die Zunah-
me der Ungleichheit in den Industrieldndern hat einerseits eine Zunahme der Nachfrage nach Premiumfahrzeugen
und andererseits einen wachsenden Preiswettbewerb im Volumensegment und bei einfachen Fahrzeugen nach sich
gezogen. Zugleich steigt die Kaufkraft in den Schwellenlandern, was ebenfalls eine verstarkte Nachfrage nach ein-
fachen Fahrzeugen bedeutet.

Sowohl europdische, amerikanische als auch japanische Endhersteller haben ihre Automobilproduktion in Niedrig-
lohnldandern ausgebaut, allerdings in unterschiedlichem Umfang und mit unterschiedlichen Motiven. Einen ersten
Eindruck von der unterschiedlichen Bedeutung der Produktion in Niedriglohnlandern fiir die Triade-Endhersteller
(OEMs) gibt Abbildung 1. Die europdischen OEMs zeichnen sich mit knapp 50 % im Jahr 2006 durch den héchsten
Anteil der Niedriglohnproduktion aus. Dabei steht an erster Stelle die Niedriglohnproduktion fiir den westeuropa-
ischen Markt, die in Osteuropa und den Landern der iberischen Halbinsel (Spanien und Portugal) stattfindet. An
zweiter Stelle kommt die Niedriglohnproduktion fiir den siidamerikanischen (vor allem Brasilien) und den asia-
tischen (vor allem China) Markt. Die amerikanischen Endhersteller produzieren mit 26 % im Jahre 2006 im Verhilt-
nis zu ihrer Gesamtproduktion weniger in Niedriglohnlandern als die Europder. An erster Stelle kommt dabei die
Niedriglohnproduktion fiir den US-Markt, die in Mexiko stattfindet. An zweiter Stelle folgt die Niedriglohnproduk-
tion in Osteuropa und auf der iberischen Halbinsel, die den westeuropdischen Markt beliefert. An dritter Stelle
steht die Produktion in Asien (vor allem China) fiir den dortigen Markt. Mit 18 % ihrer Gesamtproduktion stellen die
japanischen OEMs am wenigsten in Niedriglohnldndern her. Den grofiten Anteil der Niedriglohnproduktion hat da-
bei Asien. Allerdings zeigt sich hier ein grofler Unterschied zu europdischen und amerikanischen OEMs. Die asia-
tische Niedriglohnproduktion von Fahrzeugen durch japanische Hersteller dient nicht dem Export auf den japa-
nischen Markt, sondern der Bedienung der jeweiligen lokalen Méarkte. Erst mit Abstand folgen hinter Asien die fiir
den westeuropdischen Markt gedachte Niedriglohnproduktion in Osteuropa und Spanien sowie die fiir den US-
Markt gedachte Produktion in Mexiko.
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Abbildung 1: Produktion europdischer, amerikanischer und japanischer Automobilhersteller in Niedriglohnlandern,

in Millionen Fahrzeugen (1990-2006)
(Quelle: VDA, International Auto Statistics.)
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In den 1990er Jahren wurde Mittelosteuropa zu einem wichtigen Niedriglohnstandort der Automobilindustrie. Nach
dem Zusammenbruch der kommunistischen Regimes Ende der 1980er Jahre setzte die Region auf die wirtschaft-
liche Offnung und die Einfilhrung von Investitionsanreizen fiir exportorientierte Produktionsstétten ausldndischer
Unternehmen. Die Z6lle im Handel mit der EU wurden abgebaut und es entwickelte sich eine Art Wettbewerb
zwischen den mittelosteuropdischen Staaten um die hdchsten Steuervergiinstigungen (meist Befreiung von der
Kdrperschaftssteuer) und das niedrigste Steuerniveau.! Die Ansiedlung von Automobilunternehmen in Mittelost-
europa begann bereits am Anfang der 1990er Jahre und dauert bis heute (2008) ungebremst an. Die Abbildung 2
stellt die Standorte von Automobilmontagewerken in Europa in 1989 und in 2008 gegeniiber. Auffallig ist zum ersten,
dass es in Westeuropa kaum Veranderungen gegeben hat: Der europdische Automobilgiirtel, der in Stiddeutschland
beginnt und tber Nordwestfrankreich und Belgien bis nach England reicht, ist mit seiner sehr groen Dichte von
Automobilwerken erhalten geblieben; ebenso erhalten geblieben sind weitere wichtige Automobilregionen in Italien,
Spanien und Schweden. Zwischen 1989 und 2008 hat sich aber eine Erweiterung des genannten Giirtels vollzogen:
Um traditionelle Automobilstandorte in Siidpolen, Tschechien, Slowakei und Ungarn ist ein dichtes Netzwerk von
Automobilwerken entstanden. Zudem sind Standorte in Russland, der Tiirkei und Rumanien hinzugekommen.

1 Nach Angaben des deutschen Sachverstdndigenrates fiir die Begutachtung der wirtschaftlichen Entwicklung (eines Beratungsgremiums der Bundesregierung) lagen 2004
die effektiven Steuersdtze auf Unternehmensgewinne in Mittelosteuropa bei 17-25 %, in Deutschland und Frankreich dagegen bei etwa 35 %. Die steuerlichen Vorteile
Mittelosteuropas ,verstarken [...] die Anreize zur Verlagerung von Produktionsstatten®, so der Sachverstandigenrat (2004: 370).
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Abbildung 2: Pkw-Montagewerke in Europa, 1989 und 2008
(Quelle: Eigene Darstellung.)
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Die Branchenzeitschrift Automobil-Produktion (12/2005) sieht ein ,,neues Detroit im Osten“ und eine ,,Boomregion
der Automobilindustrie“. Nunnenkamp (2005: 45) stellt einen ,,Wettbewerb von unten“ in Europa fest, in dem
Mittelosteuropa mit seinen Niedriglohnkosten westeuropdische Standorte unter Druck setzt. Wie bedrohlich ist
aber die Expansion der Automobilindustrie in Mittelosteuropa fiir die deutschen und andere westeuropdische

Standorte wirklich?
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Es konnen drei Phasen der Investitionen in Mittelosteuropa unterschieden werden:

(1) Die Ubernahmewelle von mittelosteuropdischen Montagewerken durch ,,Friihstarter VW, Fiat, Renault
und Daewoo in der ersten Halfte der 1990er Jahre. Andere OEMs beschradnkten sich in dieser Zeit auf die
Errichtung kleiner SKD- oder CKD-Montagestandorte in Mittelosteuropa bzw. auf den Import aus West-
europa. In dieser Zeit war der Kapazitdtsausbau in erster Linie als Marktzugang beabsichtigt, die neuen
Werke sollten vorwiegend fiir den mittelost- und osteuropdischen Markt produzieren. Angesichts eines
potentiellen Marktes mit etwa 100 Mio. Konsumenten in Mittelost- und Slidosteuropa wollten die meisten
Automobilhersteller trotz aller politischen und wirtschaftlichen Unsicherheiten nicht das Risiko eingehen,
von diesem Markt ausgeschlossen zu werden. Tschechien war zundchst das wichtigste Zielland der Inves-
titionen, gefolgt von Ungarn und Polen. Allerdings zeigte sich schnell, dass die Erwartungen an die Ex-
pansion des mittelosteuropdischen Automobilmarktes stark iiberzogen gewesen waren.

(2) Der Bau des GM-Werks in Polen, der Start der Audi-Montage in Ungarn und der Kauf von Dacia durch
Renault in der zweiten Halfte der 1990er Jahre (,Nachziigler®). Die Markterwartungen waren zwar in
Osteuropa enttauscht worden, denn die geringe Kaufkraft der Menschen begrenzte die Nachfrage nach
Neuwagen. Daflir gewannen aber Kostenmotive fiir Investitionen an Bedeutung. VW, GM und Toyota be-
gannen mit der Errichtung von Komponentenwerken (insbesondere Motoren- und Getriebefertigung) in
Polen und Ungarn. Die guten Erfahrungen mit der Qualifikation der Arbeitskrafte, die niedrigen Arbeits-
kosten und die Investitionsanreize der MOE-Staaten (Sonderwirtschaftszonen und Steuerbefreiungen)
zogen nun nicht nur follow sourcing sondern auch primdr kostenmotivierte Investitionen der Zulieferer
an. Diese Ansiedlungswelle erreichte 1998 ihren ersten Hohepunkt. In dieser Zeit war Polen, gefolgt von
Tschechien und Ungarn das wichtigste Investitionszielland.

(3) Die Ansiedlung von Hyundai, PSA und Toyota in Tschechien und der Slowakei sowie die Modernisierung
des Dacia-Werks in Rumdnien Mitte der 2000er Jahre, was eine neue Ansiedlungswelle von Zulieferern
ausloste. Auch primar kostenmotivierte Investitionen (d.h. ohne follow sourcing-Motive) dauerten an.
Dabei war wieder Tschechien das wichtigste Zielland der Investitionen. Die Slowakei und Rumanien
teilten sich mit Polen gleichmafiig die restlichen Investitionen. Durch den Erwerb des friiheren Daewoo-
Werks in Rumanien durch Ford im Jahr 2008 ist ein weiterer Zuzug von Zulieferern nach Rumanien zu er-
warten. Ungarn hatte — in deutlichem Unterschied zu Tschechien und Polen — als Investitionsort der Auto-
mobilindustrie an Bedeutung verloren, was sich aber durch die Entscheidung Daimlers, bis 2010 ein
neues Werk in Ungarn zu errichten, verdandern konnte.

Im Folgenden interessiert uns, welche Form die Ost-West-Arbeitsteilung bei Automobilherstellern annimmt. Kurz
and Wittke (1998) argumentierten, dass westliche Unternehmen Mittelosteuropa nutzen, um ihr Produktportfolio
nach unten ins Niedrigpreissegment zu verbreitern. Kurz und Wittke sahen VWs Ubernahme von Skoda und Fiats
Engagement in Polen als Musterbeispiele dieses Ansatzes. Ruigrok und van Tulder (1998) bezeichneten die mit-
telosteuropdische Automobilindustrie dementsprechend als das ,,low end of the European car complex* (vgl. Stur-

geon 1999; Lung 2004).

Eine Spezialisierung Osteuropas auf das Niedrigpreissegment ldsst sich zwar tatsdchlich feststellen, allerdings gibt
es zwei weitere Formen der Ost-West-Arbeitsteilung: die vertikal-komplementédre Arbeitsteilung, bei der sich Ost-
europa auf arbeitsintensive Prozessstufen spezialisiert und die parallele Herstellung gleicher Produkte in Ost und
West. Wir beschreiben im Folgenden kurz diese drei Formen.
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(1) Komplementare Produktspezialisierung: Es ist die von Kurz und Wittke (1998) beschriebene Spezialisie-
rung Mittelosteuropas auf Kleinwagen bzw. das Niedrigpreissegment. Die Arbeitsteilung zwischen Ost
und West beruht dabei nicht auf der Trennung verschiedener Prozessstufen, sondern auf einer unter-
schiedlichen Produktspezialisierung. Die Motivation der Unternehmen bei der Wahl dieser Strategie war
zum ersten die Hoffnung, neue Kduferschichten in Mittelosteuropa zu erschlie3en. Zum zweiten waren
und sind der Preisdruck bei Kleinwagen und damit der Anreiz einer Produktion in Niedriglohnlandern be-
sonders hoch. Es gab zwei verschiedene Muster dieses Strategie: Der erste Weg war die Ubernahme von
eigenstandigen osteuropdischen Brands, die das Niedrigpreissegment abdecken sollten. VW erweiterte
Anfang der 1990er Jahre sein Produktspektrum durch die Ubernahme von Skoda. Aufgrund des groen
Erfolgs von Skoda entschloss sich Renault Ende der 1990er, diesen Weg durch die Ubernahme von Dacia
in Rumdnien zu kopieren. Der zweite Weg bestand in der Errichtung von Werken, die sich auf Kleinwagen
spezialisierten. Fiir diesen Weg stand Fiats Werk in Polen, das Kleinwagen der Marke Fiat und seit 2008
auch Ford produziert. Fiir diesen Weg stehen Renaults Werk in Slowenien, PSAs Werk in der Slowakei und
die Werke der koreanischen und japanischen Produzenten in Mittelosteuropa. Die aus diesem Arbeitstei-
lungsmuster resultierenden Verlagerungsgefahren fiir Westeuropa sind sehr begrenzt, da dort die Pro-
duktion von Klein- und Niedrigpreiswagen eine untergeordnete Rolle spielt und in vielen Féllen bereits
Ende der 1980er und Anfang der 1990er Jahre in die damaligen Niedriglohnstandorte Spaniens und Portu-
gals verlagert worden war.

(2) Vertikale komplementédre Spezialisierung: In dieser Form der Arbeitsteilung werden verschiedene Produk-
tionsstufen geographisch getrennt. Arbeitsintensive Aktivitdten werden dabei in Mittelosteuropa ange-
siedelt. Ein Beispiel ist die Arbeitsteilung in der Busproduktion der Volvo Gruppe (Interviews 29.11.2005,
15.2.2006). Polen ist von Volvo zum Standort der arbeitsintensiven Montage der Busaufbauten ausge-
wahlt worden, wobei zwei kleine Busaufbautenwerke in Danemark und Deutschland geschlossen und die
Produktion nach Polen verlagert wurde. Die Montage der Chassis, die weniger arbeitsintensiv ist und
eine groBere Ndhe der Produktion zum Engineering erfordert, bleibt in Schweden konzentriert. Die kom-
plementdre Arbeitsteilung zwischen Schweden und Mittelosteuropa fiihrte im ersten Schritt zu Beschafti-
gungsverlusten in Westeuropa, begrenzt aber langfristig den Ost-West-Wettbewerb und die Auswirkun-
gen auf Arbeit und Beschéftigung im Westen. Aus der mittelosteuropdischen Perspektive sind jedoch
durch die Spezialisierung auf die arbeitsintensiven Prozessstufen die Upgradingmdoglichkeiten begrenzt.

(3) Parallele Produktion gleicher Modelle in Mittelost- und Westeuropa: In diesem Fall hat das Management
die Moglichkeit, die Produktionsstandorte gegeneinander auszuspielen, wie es im Fall von General Motors
passiert ist (Interview 26.10.2006; vgl. Pulignano 2007). Eine solche Konfiguration wird vor allem in
Zeiten von Uberkapazitédten zu einer Gefahr fiir Beschiftigung, vor allem fiir Werke mit einer geringen
Flexibilitdt und nur einem produzierten Fahrzeugmodell. Ein Beispiel ist das 2006 geschlossene Werk von
PSA im britischen Ryton. Ein Bericht des britischen Unterhauses schreibt dazu: ,,PSA confirmed that the
age and configuration of the Ryton factory posed major difficulties to the company. The only model pro-
duced as Ryton in recent years had been the Peugeot 206. [...] After the 206 was introduced, PSA adop-
ted the strategy of designing its plants for the production of multiple models on the basis of a single
‘platform’. When it was decided to reduce production of the 206, Ryton was not configured so that it
could produce a variety of models on the basis of a platform. We asked whether it would have been
possible to rebuild or refit Ryton, and PSA said that this had been considered but it would have cost
about £255 million to adapt the plant to platform working and to install the tooling to assemble particu-
lar vehicles. As the group was trying to reduce costs throughout Europe and Ryton was the most expen-
sive plant in the group, PSA decided it was not worth investing that much“ (House of Commons 2007: 13).
Die Zahl Verlagerungen der Automobilproduktion aus West- nach Mittelosteuropa, die Beschaftigungsab-
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bau und Werkschlie3ungen nach sich gezogen haben, ist aber gering. Neben dem Fall von Ryton kénnen
einige Produktionsvergabeentscheidungen an mittelosteuropdische Standorte genannt werden, bei
denen es aber nicht zu Werksschlieungen und Beschaftigungsabbau in Westeuropa kam, da andere
Modelle fiir die Auslastung sorgten. Beispiele sind die Vergabe der Produktion des SUV Tuareg durch VW
an das Werk in Bratislava (Slowakei) anstatt an Hannover (Deutschland) im Jahr 1999, die im Konzern zu
einer Diskussion tber Verlagerungsgefahren fiihrte (Klobes 2005: 177), oder die Verlagerung der Produk-
tion des Opel Zafira aus dem GM-Werk in Bochum (Deutschland) nach Gliwice (Polen) im Jahr 2004, um
Platz fiir die Erh6hung der Produktion des Opel Astra zu machen (Interview 26.8.2005).

Direkte Verlagerungen von Produktion und Arbeitspldtzen aus West nach Mittelosteuropa hat es im Falle der Auto-
mobilhersteller bisher nur in wenigen Fallen gegeben. Dennoch resultieren aus der sich entwickelnden Ost-West-
Arbeitsteilung Probleme fiir die westeuropdischen Standorte — und zwar nicht nur bei der Parallelproduktion gleicher
Modelle, sondern auch bei den beiden dargestellten Formen komplementarer Arbeitsteilung. Die Schwierigkeit liegt
in der Stagnation des Volumenmarktes und dem zunehmenden Wettbewerb japanischer und koreanischer Hersteller.
Das Wachstum der Nachfrage nach Autos wird zum ersten von dem so genannten Premiumbereich, d.h. Fahrzeugen
mit besonderen Merkmalen in Bezug auf Technologie, Qualitdt und Markenimage, fiir die die Kunden einen Auf-
preis zu zahlen bereit sind (Diez/Merten 2005: 5), und zum zweiten von dem Niedrigpreissegment getragen. Mo-
delle der ,,Unter-Zehntausend-Euro-Klasse* hatten 2007 selbst auf dem deutschen Markt bereits einen Marktanteil
von 8,5 % (Automobilproduktion 1/2007: 10). Von dem Wachstum des Niedrigpreissegments profitieren vor allem
die mittelosteuropdischen Niedriglohnstandorte. Fiir die westeuropdischen Standorte ist es dagegen von grofier
Bedeutung, ob sie von dem Wachstum im Premiumbereich profitieren kdnnen.

Deutschland hat aufgrund seiner gut etablierten Premiummarken sehr stark vom Wachstum der Nachfrage nach
Fahrzeugen in den oberen Marktsegmenten profitiert. In der Abbildung 3 ist eine Zweiteilung der deutschen Auto-
mobilindustrie deutlich sichtbar: Die Produktion von Premiummarken hat seit 1990 je nach Hersteller um 50 % bis
100 % zugenommen; die Produktion der Volumenhersteller VW und Opel in Deutschland hat dagegen im gleichen
Zeitraum um 25 % abgenommen. Die Ausnahme von dieser Entwicklung ist der Volumenproduzent Ford, der seine
Produktion in Deutschland ausgebaut hat. Die Zunahme der Fahrzeugproduktion in Deutschland seit Anfang der
1990er Jahre wird also von Premiummarken getragen, wahrend Volumenhersteller (mit Ausnahme von Ford) Ein-
buBen der produzierten Stiickzahlen verzeichnen.

Abbildung 3: Pkw-Produktion (in Stiick) in Deutschland zwischen 1990 und 2006, 1990 =100%
(Quelle: VDA, Tatsachen und Zahlen.)
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Allerdings ist die Spezialisierung auf Premiummarken fragil, da es erste Formen der Ansiedlung der Produktion von
Premiummarken in Mittelosteuropa gibt. Der erste wichtige Fall ist hierbei die Auftragsmontage der Karosserie des
SUV Porsche Cayenne durch VW in der Slowakei. Der Cayenne reprdasentierte 2006 etwa 45 % der gesamten Porsche-
Fahrzeugproduktion. Die Endmontage fiihrt zwar das 2002 erdffnete Werk in Leipzig durch und die Motoren kommen
aus dem Werk in Zuffenhausen (Baden-Wiirttemberg). Die Karosserien werden aber aus dem VW-Werk im slowa-
kischen Bratislava bezogen. Die Wertschdpfung im slowakischen Werk ist deutlich hoher als in Leipzig. Der Anteil
des Leipzig-Werks an den Fertigungskosten des Porsche Cayenne betragt 6,8 %, nimmt man die Komponentenzu-
lieferungen aus Deutschland nach Leipzig und Bratislava hinzu, so kommt man auf einen Anteil Deutschlands an
den Fertigungskosten von 47,1 % (Prognos 2007).

Der zweite und noch wichtigere Fall ist Audi. Audi hat zwischen 1994 und 2000 seine Motorenproduktion aus
Deutschland nach Ungarn verlagert. Wir werden auf dieses Beispiel bei der Analyse der Ost-West-Arbeitsteilung
bei der Komponentenfertigung genauer eingehen. Zudem stellt Audi den Sportwagen Audi TT in Ungarn und den
SUV Audi Q7 im slowakischen VW-Werk in Bratislava her. Die beiden Fahrzeuge machten 2006 etwa 10 % der Ge-
samtproduktion von Audi aus. Das Beispiel Audi ist von Bedeutung, weil der Erfolg Audis auch die Premiumwett-
bewerber BMW und Daimler unter Druck setzt, nach Niedriglohnstandorten zu suchen. Audi profitiert durch eigene
Automobilmontage, eigene Motorenfertigung und durch Komponentenfertigung im VW-Konzernverbund (Getriebe)
von Niedriglohnstandorten. Der Erfolg Audis hat dazu beigetragen, dass Daimler bis 2010 einen Niedriglohnstand-
ort in Ungarn errichtet.

Werden an Mittelosteuropa Kompetenzen abgegeben, die langfristig zu einer Schwachung der westeuropdischen
Standorte fiihren? In allen mittelosteuropdischen Automobilwerken hat eine Modernisierung der Produktionsorga-
nisation und -technik gemaf dem in den Stammlandern geltenden state of the art stattgefunden. Wie in den Fall-
studien weiter unten deutlich werden wird, kam es im Laufe der Jahre auch zu einer Ausweitung der Kompetenzen
der MOE-Standorte in Bezug auf Prozessengineering, Logistik und teilweise Einkauf. Es gibt aber Grenzen der
Kompetenzentwicklung der OEM-Standorte in Mittelosteuropa. Zum ersten bleiben die Forschung und Entwicklung
sowie das Design von Fahrzeugen in den Zentralen an den Heimatstandorten der Endhersteller. Eine Ausnahme
bildet nur Skoda in Tschechien sowie Dacia in Rumanien, die als eigenstandige Marken eigene FuE-Zentren mit je
etwa 1.000-1.200 Beschéftigten besitzen. Die Ausnahmen von Skoda und Dacia bestétigen allerdings die Regel
fehlender F&E an mittelosteuropdischen Standorten. Eine Veranderung konnte durch eine Verlagerung von Aktivi-
taten durch Entwicklungsdienstleister in Gang kommen, welches nach einer Studie der Consultingagentur Mercer
(2006) in Zukunft deutlich zunehmen soll. Aber auch hier sagt Mercer keine dramatischen Umbriiche voraus. Pro-
gnostiziert wird fiir die nachsten Jahre ein Anstieg des Anteils von Niedriglohnstandorten am Umsatzvolumen der
Entwicklungsdienstleister von 5 % auf 15 %.

Die MOE-Standorte erhalten auch nur begrenzte Kompetenzen in der Beschaffung. Um Kostenvorteile zu realisie-
ren, ist die Beschaffung in den Konzernen zentralisiert. Diese Situation wird durch die Plattformstrategie, die fiir
die meisten Endhersteller eine wachsende Rolle spielt, verstarkt, wie am Beispiel des VW-Werks im polnischen
Poznan dargestellt werden kann. Das Hauptprodukt des Werks, der Stadtlieferwagen Caddy, beruht auf der gleichen
Plattform wie der VW Golf, der VW Touran, der Audi A3 und der Skoda Octavia. Um Kostenvorteile zu realisieren,
wird der Teileeinkauf fiir die plattformiibergreifenden Komponenten zentral aus Deutschland gesteuert, wahrend
das Werk in Poznan die Verantwortung fiir die Caddy-spezifischen Teile tragt. Von dem zweiten Produkt des Werks
in Poznan, dem Transporter Ts, wird das Hauptvolumen im Leitwerk in Hannover gebaut. Die Teilebeschaffung ist
folgerichtig auf den Standort Hannover ausgerichtet. Insgesamt ist der Handlungsspielraum der Beschaffung in
Poznan also eng begrenzt. Wenn Lieferbeziehungen zu lokalen Zulieferern aufgenommen werden sollen, miissen
diese Entscheidungen immer zuerst mit Hannover und Wolfsburg abgestimmt und der Beweis erbracht werden,
dass die Aufnahme der gewiinschten Zulieferer fiir alle Werke der betroffenen Plattform sinnvoll ist (Interview 7.7.05).
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2.2. Verlagerung der Komponentenfertigung

Die Globalisierung der Automobilhersteller und die von ihnen betriebene Restrukturierung der Wertschopfungs-
ketten haben die Zuliefererstruktur verdndert. Eine unmittelbare Folgeerscheinung der Globalisierung der Auto-
mobilhersteller war das follow sourcing, d.h. die Erwartung, dass die wichtigsten Zulieferer der Unternehmen den
Globalisierungsprozess der Endhersteller mitmachen und sich in der Ndhe der neuen Montagestandorte ansiedeln.
Die Anforderung einer schnellen Globalisierung der Zulieferunternehmen hat eine Welle von Ubernahmen und die
Entstehung von grofien ,,Mega-Zulieferern“ bewirkt, die den Globalisierungsprozess bewaltigen konnten.

Neben dem follow sourcing war die Restrukturierung der Beziehungen zwischen Endherstellern und Zulieferern ein
Faktor, der Auswirkungen fiir die internationale Arbeitsteilung in der Automobilindustrie hat. Ein wichtiges Element
dieser Restrukturierung war die Modularisierung. Die Modularisierung impliziert die Verlagerung von Verantwor-
tung fiir Entwicklung und Fertigung von Modulen an 1st-tier-Zulieferer. Dieser Trend war und ist am starksten in
Europa ausgepragt, wahrend die japanischen Automobilhersteller weniger Interesse an der Modularisierung zeigen
(vgl. Takeishi/Fujimoto 2001). Auch die Modularisierung begiinstigt den Trend zu ,,Mega-Zulieferern“, denn nur
eine kleine Anzahl weltweit tatiger Akteure verfiigt iiber die erforderlichen Entwicklungsfahigkeiten und zugleich
tiber die Méglichkeiten, den anhaltenden Kostendruck der Automobilhersteller aufzufangen.?

Die Herausbhildung der ,,Mega-Zulieferer, der Modulzulieferer und — damit verbunden — einer nach Ebenen geord-
neten Zulieferstruktur vollzog sich auf regional und national unterschiedlichen Pfaden. Da es trotz der grof3en
Bedeutung dieses Prozesses kaum Fallstudien der Globalisierungsprozesse von Zulieferunternehmen gibt, zeich-
nen wir im Folgenden kurz die wichtigsten Entwicklungen nach.

Die US-amerikanischen Endhersteller gehdrten bis in die 1980er Jahre zu den am stdrksten vertikal integrierten
Unternehmen (Rubenstein 2001: 57; Lung/Bordenave 2003). Eingekauft wurden nur einfache Teile wie Reifen,
Spiegel oder Stof¥fanger. Die Diskussion iiber Lean Production und Kernkompetenzen fiihrte in den 198ocer Jahren
zu einem Gesinnungswandel. Nun wurde die interne Komponentenproduktion als ineffizient angesehen (Ruben-
stein 2001), was in den 1990er Jahren zu ihrer Ausgliederung und Verkauf fiihrte. GM fasste seine Komponenten-
produktion 1995 im Unternehmen Delphi zusammen und gliederte Delphi 1999 aus, wodurch der gréfite Zuliefer-
konzern der Welt geschaffen wurde. Einen dhnlichen Weg ging Ford, der in den 1990er Jahren eine Reihe von
Werken an externe Zulieferer verkaufte, 1997 seine Teileproduktion als Visteon zusammenfasste und 2000 ver-
selbstdandigte. Delphi und Visteon lieferten zum Zeitpunkt ihrer Verselbstandigung 80—90 % ihrer Produktion an
ihre Mutterfirmen (Rubenstein 2001).

Delphi und Visteon fanden sich in einer schwierigen Situation wieder. |hr Produktportfolio entsprach nicht strate-
gischen Uberlegungen, sondern enthielt all jene Komponentensparten, die GM und Ford nicht an andere Zulieferer
verkaufen wollten oder konnten. Beide Unternehmen waren in héchstem Grad von ihren Mutterkonzernen abhan-
gig. Ihre Ausgliederung fand aber in einer Situation statt, in der die Verkaufszahlen ihrer Mutterkonzerne anfingen
zu sinken. GM und Ford erwarteten, dass Delphi und Visteon nach einer Ubergangszeit von wenigen Jahren mit
anderen Zulieferern um Auftrage konkurrieren. Allerdings war das Kostenniveau bei Delphi und Visteon viel hoher
als bei anderen Zulieferern, denn bei den Verhandlungen {iber die Ausgliederung der Zuliefersparten hatte die
United Automobile Workers (UAW) Gewerkschaft erreicht, dass Delphi und Visteon das Tarifniveau von GM und
Ford iibernahmen und dass die Mutterkonzerne eine Riickkehrgarantie fiir die Beschaftigten und eine Garantie der
Renten und Krankenversicherungsprogramme im Falle einer Insolvenz der ausgegliederten Zulieferer abgaben
(McAlinden 2004).

2 parallel zu dieser Entwicklung findet eine Spezialisierung von Unternehmen auf spezifische Funktionen in der Wertschdpfungskette statt. Wahrend friiher die Automobil-
hersteller die Wertschopfungsketten von den Basistechnologien iiber die Komponenten bis hin zur Montage direkt oder indirekt dominierten, finden wir jetzt eine Gruppe
von Firmen, die sich auf spezifische Teile und Technologien spezialisiert und dabei zu wichtigen Entwicklungspartnern der Endhersteller aufsteigt.
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Delphi und Visteon mussten also ihr Produktportfolio umstrukturieren und radikale Kostensenkungen zu einer Zeit
erreichen, in der ihre Hauptkunden die Nachfrage zuriickfuhren. Sie reagierten mit drei verschiedenen Antworten
(zu Visteon vgl. Pfannschmidt 2007): Zum ersten versuchten sie, durch Ubernahmen ihre Kundenbasis zu verbreitern
und Liicken in ihrem Produktportfolio zu schlieRen. Die Ubernahmen fanden vor allem auf dem europdischen Markt
statt, wo die Expansionsbestrebungen der Zulieferkonzerne dem Interesse der europdischen Automobilhersteller
an der Entwicklung von Modullieferanten entgegenkamen. Zum zweiten begannen die Unternehmen einen Prozess
der Verlagerung in Niedriglohnlander, um Kosten zu reduzieren. Zum dritten erreichten sie angesichts einer drohen-
den Insolvenz Konzessionen von der UAW (McAlinden 2004).

Die Schwierigkeiten von Delphi und Visteon wurden von anderen US-amerikanischen Zulieferern geteilt. Der Riick-
gang der Produktion der Big Three, die Abwalzung des Kostendrucks durch die Automobilhersteller auf die Zuliefe-
rer sowie die Reduzierung der Zahl der 1st-tier-Zulieferer fiihrten zu einem Ubernahme- und Konzentrationsprozess
in der Zulieferbranche (Rubenstein 2001: 96). Die dabei entstehenden GroRzulieferer wie Lear oder TRW reagierten
auf die Probleme der US-amerikanischen Endhersteller mit einer Verlagerung der Produktion in Niedriglohnlander
und mit einem offensiven Expansionsprozess auf dem europdischen Markt, um Zugang zu neuen Kunden und Zu-
griff auf neue Technologien zu gewinnen (vgl. EMCC 2004). Der Prozess der Verlagerung liberlagerte sich mit dem
durch Ubernahmen vorangetriebenen Konzentrationsprozess. Die Zulieferer dehnten ihre Beschiftigung und Stand-
ortbasis in Hochlohnldndern durch die Ubernahme kleinerer Zulieferer aus und bauten zugleich Produktionsstétten
in Niedriglohnlandern auf. Auf diese doppelte Expansion folgte eine Phase der Rationalisierung: Um potentielle
Synergiegewinne bei den Ubernahmen abzuschépfen, wurden nun Produktionsstétten in Hochlohnldndern ge-
schlossen oder die Beschaftigung verkleinert.

Die Entwicklung der deutschen Zulieferer unterscheidet sich etwas vom US-amerikanischen Fall. Die deutschen
Automobilhersteller waren schon vor den 1990er Jahren deutlich weniger vertikal integriert als die US-Firmen. Es
bestand eine leistungsfahige Zuliefererbasis von vielen mittelstandischen und einigen grof’en Unternehmen, die
eine zentrale Rolle in Innovationsprozessen bei Kerntechnologien des Automobils spielten. Nennenswert ist Bosch,
die die elektronisch gesteuerte Benzineinspritzung, die elektronische Dieselregelung und das Antiblockiersystem
ABS entwickelt hatte (vgl. Jirgens/Meissner 2005), oder Mahle, die stark in die Entwicklung von Motorkomponen-
ten aus Aluminium involviert war.

Als die europdischen Automobilhersteller in den 1990er Jahren die Zahl ihrer 1st-tier-Zulieferer zu reduzieren und
auf Modularisierung zu setzen begannen, kam es zu einem rasanten Konzentrationsprozess durch Ubernahmen.
Die Branchenzeitschrift Automobil-Produktion zé&hlte zwischen 1996 und 2004 zwischen 30 und 60 Ubernahmen
von deutschen Zulieferern jahrlich, mit steigendem Trend (Martini 2005). Der groBte deutsche Zulieferer Bosch
libernahm das Bremsgeschaft von der US-Firma Allied Signal und wurde dadurch neben seinem Hauptaktivitatsfeld
der Motorkomponenten auch zu einem der wichtigsten Anbieter von Bremssystemen. Zudem wurde ein Gemein-
schaftsunternehmen mit dem deutschen Zulieferer ZF zur Herstellung von Lenksystemen gebildet. Das Beispiel
einer besonders aggressiven Ubernahmestrategie war Continental. Bis Ende der 1980er Jahre war Continental ein
auf die Herstellung von Reifen sowie von Kunststoff- und Kautschukkomponenten spezialisierter Zulieferer. Das
Unternehmen libernahm bereits seit den 1970er Jahren eine Reihe von Reifen- und Kunststoffteileherstellern in
Europa und den USA und wurde in den 1990ern zu einem der weltweit grofiten Hersteller von Reifen und Kunst-
stoffteilen. Ende der 1990er Jahre expandierte Continental in die Bereiche Fahrzeugelektronik, Powertrain- und
Bremssysteme und wurde zu einem der weltweit gréften Automobilzulieferer. Das Unternehmen ibernahm den
deutschen Fahrzeugelektronikzulieferer Temic, die Automobilelektroniksparte von Motorola, den deutschen Anbie-
ter von Brems- und Chassiskomponenten Teves, einige kleinere japanische Zulieferer von Bremskomponenten und
Radsensoren sowie schlieflich die Automobilsparte von Siemens, deren wichtigste Kompetenzen die Automobil-
elektronik und Powertrain-Komponenten waren.
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Im Zuge des Konzentrationsprozesses begannen auch die deutschen Automobilzulieferer ihre Standortbasis zu glo-
balisieren. Dabei gab es in den 1990er Jahren zwei zentrale Richtungen der Expansion: Zum ersten der Aufbau von
Standorten in Niedriglohnldndern und zum zweiten die Ubernahme von Unternehmen in den USA, um Zugang zum
nordamerikanischen Markt zu bekommen (vgl. Laigle 2003: 203). Im Fall des groBten deutschen Automobilzuliefe-
rers Bosch war bis Ende der 198oer Jahre Frankreich der wichtigste Auslandsstandort. In Indien und Brasilien be-
fanden sich Standorte, die Dieselmotorkomponenten fiir die einheimische Nutzfahrzeugproduktion herstellten. Als
Niedriglohnstandorte fiir den Export auf die Triademarkte wurde vor allem Spanien sowie fiir Elektronikbaugruppen
Malaysia genutzt. Ein mexikanischer Standort fiir Elektronikausriistung befand sich im Aufbau. Im Laufe der 1990er
Jahre expandierte die Produktion und Beschaftigung in den USA und Mexiko, in Mittelosteuropa und Siidostasien,
wenngleich auch die Beschéftigung in Deutschland leicht zunahm (Jiirgens/Meissner 2005). Das besonders starke
Wachstum in Mittelosteuropa ldsst sich bei den meisten deutschen Automobilzulieferern feststellen, wie die Abbil-
dung 4 zeigt. Die Zahl der Standorte in Mittelosteuropa ist deutlich schneller gewachsen als in allen anderen
Regionen und befindet sich auf dem gleichen Niveau wie in Asien und in der NAFTA.

Abbildung 4: Auslandische Standorte deutscher Zulieferer, 1988 und 2004
(Quelle: Automobil-Produktion, 14.6.2005.)
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Wirkte sich die Expansion der Unternehmen in Mittelosteuropa in Verlagerungen aus Westeuropa aus? Die erste
Art der Quellen sind Unternehmensumfragen. Eine auf den Zeitraum 1990-1996 bezogene Umfrage unter nord-
rheinwestfalischen Automobilzulieferern ergab, dass nur 34 % im Ausland aktiv waren (Walker 1999). Von diesen
suchten 38 % nach niedrigen Lohnkosten fiir arbeitsintensive Prozesse (also 13 % des gesamten Samples), was
Verlagerungsgefahr impliziert, und 62 % nach neuen Absatzmarkten (also 21 % des gesamten Samples). Allerdings
verdnderte sich die Situation seit dem Ende der 1990er Jahre und spatere Umfragen kommen zu dem Ergebnis
einer starkeren Verlagerung. Nach einer Umfrage des Fraunhofer ISI-Instituts schwankte bei deutschen Automobil-
zulieferern der Anteil der Unternehmen, die Produktionsverlagerungen aus Deutschland heraus vornehmen, in den
Jahren 1997-2001 zwischen 25 % und 38 % (Kinkel/Lay 2005: 71). Die h&ufig zitierte Umfrage von Ernst & Young
(2004) unter Automobilzulieferern zum Thema ,,Automobilstandort Deutschland in Gefahr“ stellte fest, dass 38 %
der befragten Zulieferunternehmen bereits Produktionsstadtten in Osteuropa und China hatten. Von den bereits in
Osteuropa und China prasenten Unternehmen planten 9o % (!) Verlagerungen aus Deutschland in diese Regionen.
Von den Unternehmen ohne Standorte in Osteuropa und China planten 25 % eine Verlagerung in diese Regionen.
Wie unterschiedlich allerdings die Ergebnisse von Studien ausfallen, zeigt eine Umfrage von PriceWaterhouse-
Coopers (2007) unter 207 Managern aus der deutschen Automobilindustrie. Nur 7 % der Befragten erklarten, in
Verlagerungen Kostensenkungspotential zu sehen, nur 3 % haben Personalabbau in Deutschland als Mittel der
Kostensenkung genannt.
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Die zweite Quelle sind die Daten des European Restructuring Monitor (ERM) (iber Beschaftigungsverluste durch
Verlagerungen, deren Schwachen im Kapitel zwei angesprochen wurden. Die Gesamtzahl der vom ERM registrier-
ten Verlagerungen in der Automobilindustrie und die durch sie hervorgerufenen Beschaftigungsverluste sind sehr
gering. Von Anfang 2002 bis Ende 2007 hat der ERM in der westeuropdischen Automobilindustrie den Verlust von
20.000 Arbeitspldtzen durch Verlagerungen registriert, das ist nur 1 % der Beschaftigung nach NACE 34 in einem
Zeitraum von fiinf Jahren (also 0,2 % jahrlich). Auffallend ist dabei allerdings, dass es starke Unterschiede zwischen
westeuropdischen Landern gibt. Am grofiten sind die vom ERM gemeldeten Beschaftigungsverluste durch Verla-
gerung in Portugal (5.700 Arbeitsplatze), Belgien (3.700 Arbeitspldtze) und United Kingdom (3.500 Arbeitspldtze).
Erst an vierter Stelle kommt Frankreich (2.600 Arbeitspldtze) und an flinfter Stelle Deutschland (1.700 Arbeitsplat-
ze), wobei aber in diesen Landern die vom ERM gemeldeten Verlagerungen im Vergleich zur Grof3e der Industrie
vernachlassigbar sind.

Als ein letzter Indikator fiir die Verlagerung von Produktion kann die Entwicklung der Komponentenimporte aus
Mittelosteuropa nach Westeuropa dienen. Die Verlagerung eines Teils der Komponentenproduktion in Niedriglohn-
lander muss sich in einem Anstieg der Komponentenimporte pro hergestelltes Fahrzeug ausdriicken. Die Abbildung 5
vergleicht den Wert der Komponentenimporte pro produziertes Fahrzeug in Deutschland und in anderen westeuro-
paischen Staaten, um Unterschiede der Durchdringung der jeweiligen Automobilproduktion durch Importe zu un-
tersuchen. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass der Wert der Komponentenimporte nicht gleichbedeutend ist mit der
Wertschopfung im Ausland, da in den Wert der Komponentenimporte auch der Wert der eventuell zuvor exportier-
ten Vorleistungen eingeht (also z.B. in den Wert der nach Deutschland importierten Motoren der Wert der in
Deutschland hergestellten und ausgefiihrten Motorkomponenten3). Die faktische im Ausland geleistete Wert-
schopfung ist also niedriger als der in der Abbildung angegebene Wert der Komponentenimporte. Fiir einen Lan-
dervergleich reicht dieser Indikator aus, er gibt aber nicht die absolute Importdurchdringung an.

In allen in der Abbildung 4 aufgefiihrten westeuropdischen Landern ist der Wert der Komponentenimporte pro
Fahrzeug gestiegen. Die Importe sind in laufenden Preisen angegeben, was aber die Entwicklung nicht verzerrt, da
die Preise fiir Automobilkomponenten aufgrund des Preisdrucks der Endhersteller seit Anfang der 1990er Jahre
nicht steigen. Nach Angaben der deutschen Bundesbank gab es in Deutschland bei den Erzeugerpreisen fiir Auto-
mobilkomponenten zwischen 1995 und 2005 gar keine Verdnderung (vgl. VDA 2006: 323). Es ist zu erwarten, dass
dies mit kleinen Abweichungen auch fiir die anderen Lander gilt.

Abbildung 5: Wert der Komponentenimporte pro produziertes Fahrzeug 1995 und 2005
(Quelle: Eurostat DS-018995 und VDA International Auto Statistics. Komponentenimporte nach SITC 784, 71321-23, 71391-92, 77313.)
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3 Um ein Beispiel zu geben: Der Import von Motoren aus Ungarn nach Deutschland wird hier mit seinem vollen Wert als Komponentenimport beriicksichtigt. Allerdings bil-
deten im Jahre 2005 in Deutschland hergestellte Motorkomponenten 36 % des Werts der ungarischen Motorenproduktion (eigene Berechnungen nach Eurostat). Nur max.
64 % des hier voll angerechneten Werts der Motorenimporte aus Ungarn nach Deutschland sind also wirkliche Auslandswertschopfung, zumindest wenn man von Importen/
Exporten auf tiefer gelagerten Prozessstufen abstrahiert.
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Festzustellen ist anndhrend eine Verdopplung der Komponentenimporte in westeuropdischen Landern zwischen
1995 und 2005. Es ist schwierig, das absolute Niveau der Komponentenimporte zu interpretieren. Faktisch wiirde
eine sehr komplizierte Verflechtungsrechnung gebraucht werden, um den Anteil der Importe an der Gesamtwert-
schopfung zu ermitteln. Wir konnen allerdings eine Annaherung unternehmen. Der durchschnittliche Produzenten-
preis eines Pkws in Deutschland lag 2005 bei 22.400 €.4 Pro produziertem Fahrzeug wurden durchschnittlich Kom-
ponenten fiir 5.250 € nach Deutschland importiert, wobei dieser Wert auch Komponenten fiir Busse, Lkws sowie
Ersatzteile beinhaltet. Zudem ist zu beriicksichtigen, dass der Wert der Komponentenimporte auch eventuelle aus
Deutschland stammende Vorleistungen beinhaltet. Wenn wir die beiden genannten Werte fiir eine Anndherung ak-
zeptieren, gehen im Jahre 2005 etwa 23 % des Werts der produzierten Fahrzeuge auf Komponenten aus dem Aus-
land zuriick. Im Falle Frankreichs lag im gleichen Jahr der durchschnittliche Produzentenpreis eines dort produzier-
ten Pkws bei 15.100 €. Pro Fahrzeug wurden durchschnittlich Komponenten im Wert von 4.300 € importiert. Durch-
schnittlich wiirde gemaf dieser Anndherung etwa 28 % des Fahrzeugwerts auf Komponenten aus dem Ausland
zuriickgehen. In beiden Fallen handelt es sich um Anndherungswerte.

Die obige Grafik stellt nur den gesamten Wert der Komponentenimporte dar. Wenn wir auf den Anteil der Importe
aus Niedriglohnlandern blicken (vgl. Abbildung 6), fallt ein frappierender Unterschied zwischen Deutschland und
den anderen westeuropdischen Landern auf. Der Anteil Mittelosteuropas an den deutschen Automobilkomponen-
tenimporten nahm zwischen 1995 und 2005 von 9 % auf 37 % zu. Diese Zunahme ging auf Kosten der Importe aus
Westeuropa sowie Spanien und Portugal (vgl. Nunnenkamp 2005: 50). Im Fall Spaniens und Portugals halbierte
sich nicht nur der Anteil an den Importen nach Deutschland: Auch der absolute Wert nahm ab. Deutschland ist das
einzige westeuropdische Land, das seine Komponentenimporte so radikal nach Mittelosteuropa verlagert hat.
Auch insgesamt ist der Anteil von Niedriglohnimporten der deutschen Automobilindustrie héher als in anderen
westeuropdischen Landern. Etwa 50 % der deutschen Automobilkomponentenimporte stammen aus Niedriglohn-
landern (inkl. Spanien und Portugal). Frankreich importiert dagegen weiterhin die meisten Komponenten aus
Spanien, Portugal und der Mittelmeerregion, wenngleich Mittelosteuropa an Bedeutung gewinnt. In Italien und
GroBbritannien haben Importe aus Mittelosteuropa mit den Importen aus Spanien und Portugal gleichgezogen,
aber auf einem viel niedrigeren Niveau als in Deutschland. Bemerkenswert ist auch, dass Frankreich, Italien, Grof3-
britannien und Spanien mehr Komponenten aus Deutschland als aus Niedriglohnlandern importieren.

Abbildung 6: Herkunft von Automobilkomponentenimporten westeuropdischer Lander 1995 und 2005 (Sdulenhéhe

gibt % an, Werte innerhalb der Saulen die Importe in Mrd. €)
(Quelle: Eurostat, DS-018995.) In %
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Mittel- und Osteuropa ist: PL, CR, SK, HU, SL, ROM, UA, RU. Mittelmeerraum ist: TR, MA, TN,
DZ. Andere Niedriglohnldnder (auch China) spielen als Komponentenlieferanten eine marginale Rolle
und liefern weniger als 1% der Importe.

4 Eigene Berechnung auf der Grundlage der von der Europdischen Kommission in ihren Car Price Reports zusammengestellten Daten (vgl. Europédische Kommission 2006a).
Es handelt sich um Listenpreise, die Rabattaktionen nicht beriicksichtigen. Da es sich zudem um Preise fiir Privatkdufer handelt, werden die etwas niedrigeren Preise fiir
Flottenkdufe, die einen wachsenden Teil des Marktes ausmachen, nicht beriicksichtigt.
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Quantitative Indikatoren zu Verlagerungsfallen, Beschaftigungszahlen und Handelsverflechtungen zeigen, dass
Mittelosteuropa als Zuliefererstandort an Bedeutung gewinnt. Der Umfang der Verlagerungen und ihre Beschafti-
gungseffekte bleiben aber umstritten. Zudem ist es auf der Basis quantitativer Indikatoren schwierig, den qualita-
tiven Wandel der Arbeitsteilung zwischen West- und Mittelosteuropa zu erfassen. Aus diesem Grund wird der
Wandel der Arbeitsteilung im Folgenden mit qualitativen Fallstudien untersucht. In allen drei Fallstudien werden
wir fragen, (@) ob es zu Verlagerung von Produktion und Beschéftigung nach Mittelosteuropa kam, (b) welche
Auswirkungen die eventuelle Verlagerung fiir die westeuropdischen Standorte hatte, und (c) welche zukiinftigen
Entwicklungen der Arbeitsteilung zu erwarten sind.

e Anhand einer Fallstudie zur Motorenfertigung im VW-Konzern wird die Verlagerung der Komponentenferti-
gung durch die OEMs selbst analysiert. Seit der zweiten Halfte der 1990er Jahre haben Unternehmen wie
GM, VW, Toyota oder auch Ford die Fertigung von Motoren und Getrieben in Mittelosteuropa aufgenommen.
Mittlerweile ist die Fertigung von Motoren zu einem sehr wichtigen Bestandteil der mittelosteuropdischen
Automobilindustrie geworden.

¢ Anhand einer Fallstudie des US-amerikanischen Sitzherstellers Lear werden die Auswirkungen der Konzen-
trationsprozesse unter Zulieferern und der Verlauf der Konsolidierung der Standortstruktur untersucht. Die
Konzentrationsprozesse sind das Ergebnis der Modularisierungsbestrebungen und der Globalisierung der
Automobilhersteller und haben auch Folgen fiir die internationale Arbeitsteilung.

e Anhand einer Fallstudie des deutschen Kabelbaumherstellers werden wir die Entwicklung der Ost-West-
Arbeitsteilung im Bereich der Kabelbaumherstellung untersuchen. Kabelbdume sind ein besonders arbeits-
intensives Produkt, das als einer der ersten in Niedriglohnlander verlagert wurde. Die Fallstudie Leoni zeigt
die Entwicklung eines mittelstandischen Unternehmens in Deutschland zu einem global operierenden
Konzern mit Produktion in Niedriglohnldndern. Die Fallstudie wirft die Frage nach dem Zusammenhang
zwischen Wachstum und Verlagerung auf.

2.2.1. Kurzfallstudie Motorenproduktion im Volkswagen Konzern

Fiir eine Untersuchung des Themas Verlagerung bietet sich der Motorenproduktionsverbund des VW-Konzerns an,
da VW der grofite europdische Automobilhersteller ist und seine Motorenfertigung in Europa seit Anfang der 1990er
Jahre einen forcierten Internationalisierungsprozess erfuhr. Zu Beginn der 1990er Jahre waren Salzgitter als das
Motorenleitwerk von Volkswagen und Ingolstadt als der Fertigungsstandort der Audi-Motoren die beiden wichtigsten
Motorenwerke im Volkswagenkonzern. Im Werk Salzgitter arbeiteten Anfang der 1990er Jahre knapp 10.000 Mitar-
beiter, bei Audi in Ingolstadt waren es in der Motorenfertigung etwa 1.000.

In der ersten Halfte der 1990er Jahre —also noch vor dem Aufbau von Motorenwerken in Mittelosteuropa — kam es
bereits zu einer Zuname des Wettbewerbs der deutschen Motorenwerke im VW-Konzern (vgl. Eckhardt 2003: 230ff).
Ein wichtiger Ausldser war dabei die Krise des VW-Konzerns in der ersten Halfte der 1990er Jahre. 1992 wurde ein
neues Motorenwerk im sdchsischen Chemnitz in Betrieb genommen und somit eine innerdeutsche Niedriglohnkon-
kurrenz zu den westdeutschen Werken geschaffen. Mitte der 199o0er Jahre lagen die monatlichen Léhne im sdch-
sischen Motorenwerk bei 60 % des Lohnniveaus in den westdeutschen Motorenwerken und sind bis Mitte der
2000er Jahre auf 85 % gestiegen. Hinzu kommen die langeren Regelwochenarbeitszeiten in Ostdeutschland. Dieser
innerdeutsche Wettbewerb tibte wahrend der gesamten 1990er Jahre einen erheblichen Druck auf die Entgelt- und
Beschaftigungsbedingungen in den westdeutschen Werken aus. Der innerdeutsche Wettbewerb fiihrte bereits zu
Konzessionen des Betriebsrats in dem Werk Salzgitter, etwa als Ende der 1990er Jahre zur Kostensenkung verein-
bart wurde, dass 12,5 % der Beschaftigten im Werk aus dem VW-Haustarifvertrag herausgenommen werden und
nach schlechteren Konditionen beschéftigt knnen (Eckhardt 2003: 230).
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Bereits in der ersten Halfte der 1990er Jahre begannen Diskussionen iiber die Verlagerung von besonders arbeits-
intensiven Komponenten, deren Produktion geringe Qualifikationsanforderungen hatte. So bis Ende der 1990er
Jahre die Herstellung der Motorverkabelung outgesourct und in Niedriglohnlander verlagert (Interview 30.10.07;
Eckhardt 2003: 215ff). Auch Teile der Ventile- und Zylinderkopffertigung wurden an externe Anbieter vergeben und
verlagert.

Eine neue Phase des Wettbewerbs zwischen den Motorenwerken begann in der zweiten Halfte der 1990er Jahre mit
dem Aufbau von Motorenwerken in Mittelosteuropa. Es ging nun nicht mehr um die Verlagerung der Komponenten-
fertigung, sondern jene der Motorenproduktion selbst. Im Jahre 1994 nahm das Audi-Motorenwerk im ungarischen
Gyor den Betrieb auf. Bis Ende der 1990er Jahre wurde das Werk schrittweise ausgebaut und die Produktion der
Audi-Motoren aus Ingolstadt nach Gyor verlagert. Ingolstadt hatte in der ersten Halfte der 1990er Jahre durchschnitt-
lich 500.000 Motoren pro Jahr produziert, in der zweiten Halfte der 1990er Jahre lief die Produktion wegen der
Verlagerung nach Ungarn langsam aus, die letzten Motoren wurden in Ingolstadt im Jahre 2000 hergestellt.

Beim Aufbau des Werks in Gyor versprach Volkswagen, dass nur die Produktion der Audi-Motoren nach Ungarn
gehen wiirde und dass die VW-Werke nicht betroffen waren (Interview 19.6.07). Allerdings wurde bereits kurz nach
der Eréffnung des Werks in Gyor die Fertigung eines Benziner-Motors (fiir Wagen der Golf-Plattform) in Salzgitter
heruntergefahren und schrittweise nach Gyor verlagert. Eine kurze Zeit hoffte der Betriebsrat in Salzgitter, dass
sich eine stabile Arbeitsteilung nach dem Muster Dieselmotoren in Salzgitter und Benzinmotoren in Gyor heraus-
bilden wiirde. Allerdings wurde schon 1997 die Vergabe eines Dieselmotors in einem Wettbewerb zwischen Salz-
gitter und Gyor entschieden, wobei ein Teil der Produktion nach Ungarn ging. Die Kapazitdt des ungarischen Moto-
renwerks wurde schrittweise auf 2,1 Mio. Stiick Mitte der 2000er Jahre ausgebaut.

Im Jahre 1999 wurde ein weiteres VW-Motorenwerk im polnischen Polkowice eréffnet, das die Produktion von
Dieselmotoren mit einer Kapazitdt von 500.000 Motoren jahrlich (spater 640.000) aufnahm. Das VW-Management
versprach damals, dass im Sinne einer Mischkalkulation das Werk Salzgitter von der Motorenproduktion in Polen
profitieren wiirde, da man einen Verrechnungspreis fiir die Motoren kalkulieren wiirde, der die Kosten von Salz-
gitter und von Polkowice kombiniert. Dieses Versprechen wurde jedoch nach Auffassung des Betriebsrats in Salz-
gitter nicht realisiert: ,,Die Mischkalkulation gab es immer nur in der Theorie. Die Verrechnung der unterschied-
lichen Kosten war ein leeres Versprechen. Als es um die Realitdt ging, hie3 es, das sei rechtlich gar nicht moglich“
(Interview 19.6.07).

Die Abbildung 7 zeigt die Entwicklung der Verteilung der Produktionsmengen zwischen den europdischen Motoren-
werken des VW-Konzerns. Die Produktion in Deutschland steigt von 2 Mio. Anfang der 1990er Jahre auf knapp 2,8 Mio.
im Jahr 1998 und fallt dann stetig auf 1,4 Mio. im Jahre 2006 zuriick. Dabei wird die Produktion in Ingolstadt aufge-
geben, die Produktion in Salzgitter reduziert, aber der ostdeutsche Standort Chemnitz aufgebaut. Stark expandiert
die Produktion in Mittelosteuropa. Sie erreicht 2,6 Mio. Stiick in 2006.
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Abbildung 7: Produktion der Motorenwerke von Volkswagen in Deutschland und in Mittelosteuropa in Mio. Stiick,

1990-2006
(Quelle: VW, Audi, Skoda, Jahresberichte und eigene Interviews.)

3

O T T T T T T T T T T T T T T T T
1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006

—— Deutschland —a— Mittelosteuropa

In der ersten Zeit besafien die Motorenstandorte in Mittelosteuropa noch keine mechanische Bearbeitung fiir die
Kernkomponenten des Motors, so dass die bearbeiteten Motorblécke, Pleuel, Zylinderkopfe, Kurbel- und Nocken-
wellen aus Deutschland (vor allem Salzgitter) geliefert wurden. Nach einiger Zeit wurden aber auch hierfiir die be-
notigten Anlagen in den mittelosteuropdischen Werken installiert, so dass die Werke nun selbst die Rohgussteile
bearbeiten konnen. Es gibt nur einen kleinen Unterschied in der Fertigungstiefe. Diese ist etwas hoher in Salzgitter
als in anderen Werken, da Salzgitter auch einige Komponenten selbst herstellt, die fiir andere Werke geliefert
werden: Gehduse, Rohre, Pumpen, Stofel, Hebel. 1.100 Mitarbeiter, d.h. immerhin knapp 20 % der Beschéftigung
in Salzgitter, sind in der Produktion dieser Anbauteile beschaftigt.

Zusammenfassend ldsst sich der Fall der Motorenwerke des VW-Konzerns als ein Beispiel eines direkten Wett-
bewerbs zwischen den deutschen und mittelosteuropdischen Werken charakterisieren, in dem es sowohl direkte
Verlagerungen wie auch eine schrittweise Verschiebung des Produktionsvolumens nach Mittelosteuropa gegeben
hat. Diese Verlagerung zog eine Reduktion der Beschéftigung in Deutschland nach sich. Die Beschaftigung in der
Motorenherstellung in Deutschland sank von etwa 11.000 Anfang der 1990er Jahre auf 7.800 im Jahr 2006. Dem
standen 2006 6.500 Beschiftigte in Mittelosteuropa gegeniiber.

Der verlagerungsbedingte Beschaftigungsabbau war mit einer Verdnderung des Qualifikationsprofils der Beschaf-
tigten verbunden. Im Zuge der Automatisierung der Motorenproduktion in den 198oer Jahren hatte sich die Rekru-
tierungsstrategie bei VW verandert. Waren bis in die 1980er Jahre nur angelernte Arbeitskrafte in der Motorenmon-
tage eingesetzt worden, da man Facharbeiter fiir zu hoch qualifiziert hielt, so fiihrte die Automatisierung zu einer
Kehrtwende: Nun wurden nur noch Facharbeiter eingestellt (Eckhardt 2003: 210; vgl. auch Jirgens 2003). Die Ver-
lagerung der Komponentenfertigung (z.B. Verkabelung) fiihrte zu einem Abbau von Arbeitsplatzen fiir angelernte
Arbeitskrafte, vor allem Frauen. Das Zusammenwirken der neuen Rekrutierungspolitik und der Verlagerung resul-
tierte Ende der 1990er Jahre in einem 8o %-Anteil der Facharbeiter an der Beschaftigung in den VW-Motorenwerken
(Eckhardt 2003: 210).

Es ist allerdings charakteristisch fiir Volkswagen und insbesondere fiir die Unternehmensverfassung im Unterneh-
men, dass die Verhandlungsparteien in Deutschland (Management, Betriebsrat, Land Niedersachsen) dem Stand-
ortwettbewerb und der Verlagerung Grenzen setzen. Diese Grenzen nehmen die Form von Investitions- und Auslas-
tungsgarantien fiir die deutschen VW-Werke an, die seit den 1990er Jahren immer wieder neu verhandelt und
vereinbart wurden. So hat der neue VW-Tarifvertrag von 2006 die Position der deutschen Motorenwerke gestarkt.
Fiir das Werk Salzgitter wurden bis 2011 eine Beschaftigungshohe von 7.000 Mitarbeitern und Investitionen in eine
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neue Motorengeneration zugesagt. Von groRer Bedeutung war zudem die Zusicherung, die Komponentenfertigung
zu behalten und nicht outzusourcen, was die Beschaftigung in der Produktion von Anbaukomponenten in Salz-
gitter sichert. Ahnliche Zusagen wurden auch anderen VW-Werken in Deutschland gegeben. Die gesamte Beleg-
schaft der Volkswagen AG musste im Gegenzug eine Arbeitszeiterhohung von 28,8 auf 33 Wochenstunden ohne
Lohnausgleich, also eine 14%ige Reduktion der Stundenléhne, hinnehmen.

Die Verlagerung eines Teils der Motorenfertigung nach Mittelosteuropa ist allerdings nur ein Teil der Entwicklung.
Die Fertigung von Motorkomponenten bleibt namlich bis Mitte der 2000er Jahre weiterhin vor allem in Deutschland
konzentriert. Der Aufbau der Motorenfertigung in Mittelosteuropa fithrt damit zu einer Expansion der deutschen
Motorkomponentenexporte. Die mittelosteuropdischen Standorte sind bisher hochgradig von Motorkomponenten-
importen aus Deutschland abhdngig. Im Falle des grof3ten mittelosteuropdischen Motorenwerks im ungarischen
Gyor (Audi) sind nur 15—20 % der Wertschopfung in Ungarn angesiedelt (Interview 13.1.06).

Wir konnen die Entwicklung mit Aufenhandelsdaten fiir Ungarn verdeutlichen. Es gibt zwei Motorenwerke in
Ungarn: Das grofe Audi-Werk in Gyér und das kleinere GM-Werk in Szentgotthard. Die Daten tiber Importe und
Exporte von Motoren und Motorenkomponenten gehen vor allem auf diese beiden Werke zuriick. Fast die gesamte
ungarische Produktion von Motoren wird exportiert, wobei Deutschland das wichtigste Empfangerland ist (vgl.
Abbildung 8). Deutschland ist auch der wichtigste Komponentenlieferant fiir die ungarischen Motorenwerke. 1995
stammten 97 % der Importe von Motorkomponenten nach Ungarn aus Osterreich und Deutschland, 2005 waren es
immer noch 85 %. 2005 machten die Importe von Motorkomponenten immer noch 55 % des Werts der unga-
rischen Motorenproduktion aus. Motorenmontage ist aus Deutschland nach Ungarn verlagert worden, aber ein
groBBer Teil der Wertschopfung findet weiterhin in Deutschland statt.

Abbildung 8: Produktion von Motoren in und Motorkomponentenimporte nach Ungarn in Mio. €, 1995 und 2005
(Quelle: Eurostat, DS-018995.)
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Wie in der Abbildung 8 sichtbar, hat trotz der anhaltenden Dominanz Deutschlands ein interessanter Wandel der
Herkunftslander der Komponentenimporte stattgefunden. 1995 bezogen die ungarischen Motorenwerke noch
keine Komponentenimporte aus Mittelosteuropa. 2005 kamen dagegen bereits 7 % der ungarischen Komponen-
tenimporte aus Mittelosteuropa, vor allem aus Tschechien und Polen, aber auch aus der Slowakei und Rumanien.
Langsam entsteht eine Zulieferindustrie fiir Motorkomponenten in Mittelosteuropa, die die Importe aus Deutsch-
land reduzieren und damit das bisherige Muster der Arbeitsteilung zwischen Deutschland und Mittelosteuropa
verdndern kdnnte. Wichtig sind dabei die Ansiedlung von japanischen Motorkomponentenherstellern in Polen,
Tschechien und Ungarn (Denso, Aisin, Aisan, Daido Metal, Ishimitsu, NGK) sowie der Aufbau von Standorten von
deutschen Motorkomponentenherstellern (Bosch in Tschechien, Mahle in Polen).

Die Fallstudie Motorenproduktion fiihrt also zu einem ambivalenten Ergebnis. Sie zeigt eine Verlagerung der Pro-

duktion nach Mittelosteuropa, die zu einer Reduktion der Beschaftigung in Deutschland gefiihrt hat, ohne aber die
Produktion in Deutschland ganz in Frage zu stellen. Zugleich blieb in der Zeit seit Mitte der 1990er Jahre bis Mitte
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der 2000er Jahre die Produktion von Motorkomponenten weiterhin in Deutschland konzentriert. Der Aufbau der
Motorenproduktion in Mittelosteuropa erdffnete deutschen Motorkomponentenherstellern neue Exportmarkte.
Seit Anfang der 2000er Jahre ist aber die Entstehung einer Motorkomponentenfertigung in Mittelosteuropa festzu-
stellen, die mittelfristig zu einem Umbruch der Ost-West-Arbeitsteilung fiihren kénnte.

2.2.2. Kurzfallstudie Sitzfertigung bei der Lear Corporation

Lear ist einer der groBten amerikanischen Automobilzulieferer und ist vor allem auf Sitze und in geringerem Maf3e
auf Innenraumkomponenten (Cockpit- und Turverkleidung) sowie Elektronik spezialisiert. Seit Anfang der 1990er
Jahre hat Lear einen schnellen Expansionskurs durch eine Vielzahl von Ubernahmen kleinerer Unternehmen einge-
schlagen. Die Beschdaftigung von Lear hat sich zwischen 1995 und 2005 verdreifacht. Die Expansion war eine Ant-
wort auf zwei Problemlagen. Zum ersten verlangen die Automobilhersteller, dass sich ihre 1st-tier-Zulieferer zu
Modulzulieferern und/oder Systemintegratoren entwickeln. Aufgrund dieser Anforderung musste sich Lear von
seiner traditionellen Spezialisierung auf Sitze l6sen und eine ,total interior capability” entwickeln, wie dies vom
Unternehmen genannt wird (Lear 2007). Zum zweiten wurde die Abhangigkeit von den amerikanischen Big Three
General Motors, Ford und Chrysler fiir Lear zu einem kritischen Problem. Rapide fallende Verkaufszahlen der Big
Three reduzierten abrupt ihr Einkaufsvolumen und damit die Umsatze ihrer Zulieferer. Lear konnte nur iiberleben,
wenn das Unternehmen neue Kunden gewinnen wiirde. Eine Welle von Ubernahmen von Zulieferunternehmen in
Europa wurde zu einem zentralen Instrument, um Zugang zu neuen Kunden zu gewinnen.

Die Expansion durch Ubernahmen ging einher mit einem expliziten Verlagerungsprozess der Produktion aus Hoch-
lohn- in Niedriglohnl&nder — d.h. aus den USA nach Mexiko und aus Westeuropa nach Mittelosteuropa. Zwischen
1995 und 2006 stieg der Anteil von Niedriglohnlandern (Mittelost- und Osteuropa, Asien, Stidamerika inkl. Mexiko)
an der Beschéftigung von Lear von 35 % auf 62 % (vgl. Tabelle 2). Innerhalb Europas vervielfachte sich der Be-
schaftigungsanteil mittelosteuropdischer Lander im genannten Zeitraum von 6,3 % auf 53,3 %. Das Unternehmen
setzt aber weiterhin auf Verlagerung und kiindigte im Jahre 2005 einen “accelerate move to low-cost countries”
(Lear 2005) an.

Tabelle 2: Beschaftigung der Lear Corporation nach Regionen
(Quelle: Lear Corporation, Jahresberichte. Niedriglohnldnder sind Mittelost- und Osteuropa, Asien und Siidamerika inkl. Mexiko.)

1995 2006
Weltweit 36.000 104.000
Westeuropa 7.400 (25 Werke) 14.000 (49 Werke)
Mittelost- und Osteuropa 500 (2 Werke) 16.000 (12 Werke)
Asien 400 14.000
Nordamerika 16.100 26.000

Sudamerika 1l60 34000

Anteil Niedriglohnldnder weltweit 34,7% 61,5%
Anteil Mittelosteuropa in Europa 6,3% 53,3%

Aufgrund der Uberlappung von Akquisitionen und Verlagerungen ist es nicht moglich, die Beschéftigungseffekte
der ,going east“-Strategie in westeuropdischen Landern direkt zu messen. Die Meldungen des European Restruc-
turing Monitor (ERM) bieten jedoch einige Informationen liber WerksschlieRungen von Lear. Mit Hilfe des ERM und
einer weiteren Presserecherche konnten wir sieben WerksschlieBungen in Westeuropa zwischen 1998 und 2007
identifizieren, die einen Beschdftigungsabbau von insgesamt 3.900 Arbeitspldatzen bedeuteten. Es ist bemerkens-
wert, dass Portugal, Spanien und Grof3britannien besonders vom Beschéftigungsabbau betroffen waren. Das ist in
Einklang mit den bisher ausgewerteten Fallbeispielen und Daten. Nicht die Hochlohnlander Deutschland und Frank-
reich, sondern in erster Linie die bisherige Stidperipherie der europdischen Automobilindustrie (Portugal und
Spanien) ist von Verlagerungen betroffen. In Mittelosteuropa hat Lear zwischen 1995 und 2007 10 neue Werke
eroffnet und die Beschaftigung von 500 auf etwa 16.000 ausgebaut.
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Tabelle 3: WerksschlieSungen durch die Lear Corporation in Europa
(Quelle: European Restructuring Monitor, Pressenachrichten.)

WerksschlieBungen in Westeuropa (betroffene Beschéftigte)

2007 Nottingham, GroB3britannien (400)
2006 Valongo, Portugal (285)
2005 Povoa de Llanhoso, Portugal (800)
2002 Cervera, Spanien (1,000)
1999 Bengtsfors, Schweden (860)
1998 Nuneaton, Grof3britannien (300)

Colne, GroB3britannien (350)

In Deutschland hatte Lear im Jahr 2006 etwa 7.000 Beschéftigte. Das Unternehmen begann in den 1970er Jahren,
in Deutschland Sitze zu produzieren, als es den Matratzen- und Federnhersteller Schlaraffia ibernahm. Lear expan-
dierte in Deutschland seit dem Ende der 1990er Jahre mit der Ubernahme eines Teils der Sitzfertigung von Keiper
im Jahre 1997 und dem Kauf des Elektronikkomponentenherstellers Grote und Hartmann im Jahre 2004. Standort-
schliefungen hat es bei Lear in Deutschland noch nicht gegeben, die Zahl der Werke ist sogar durch die Er6ffnung
von just in time (JIT) Standorten gewachsen.

Die meisten Werke sind auf bestimmte Kunden und auf bestimmte Produkte spezialisiert (Interview 25.11.05). Ent-
scheidend fiir die Zukunft der Werke ist die Frage, ob es einen Folgeauftrag bei Modellwechseln gibt. Eine direkte
Konkurrenz zwischen bestehenden Werken gibt es damit nur begrenzt, aber einen hohen Verlagerungsdruck, wie
der Betriebsrat betont: ,,Wir konnen leicht verlagert werden. Der Betrieb besteht ja quasi aus Schweif3zellen, die
mit einem Gabelstapler einfach an einen anderen Ort gefahren werden kdnnen. Das einzige Verlagerungshemmnis
ist unsere Facharbeiterbasis. Es ist nicht selbstverstandlich, tiberall Arbeiter zu finden, die Roboter selbst program-
mieren kdnnen, die Werkzeugmechaniker sind und den Produktionsprozess eigenstandig kontrollieren kénnen.*
Aufgrund der Kostensenkungsforderungen der OEMs werden arbeitsintensive Prozesse nach Mittelosteuropa ver-
lagert. ,,Bei uns wird das so diskutiert. Wenn wir eine Wertschopfungszeit von mehr als 10—15 Min. pro Produkt
haben, kénnen wir das nach Osteuropa geben (Interview 25.11.05).

Damit gibt es in Westeuropa einen Trend zur Reduktion der Volumenfertigung und zu einer Spezialisierung auf
Produkte mit geringen Volumina und einer hohen Varianz (z.B. Luxussitze fir Daimler). Diese Art der Produktion
bleibt in Westeuropa an Standorten in Kundenndhe. Die Produktion von Standardsitzen kann in Westeuropa nur
noch selten profitabel durchgefiihrt werden und wird nach Osteuropa verlagert. Neu erdffnet werden noch in West-
europa JIT-Standorte fiir die kundennahe Endmontage der Sitze. Die Sitzgeriiste, Sitzbeziige und Sitzelektronik
werden in groRen Komponentenwerken in Mittelosteuropa hergestellt und an die JIT-Werke geliefert, wo eine
kleine Zahl von Arbeitern sie fiir die Montage im Automobil zusammensetzt und just in time an das Automobilwerk
liefert. Das gleiche Muster der Zunahme von kleinen JIT-Werken in Westeuropa und von grof’en Komponentenwer-
ken in Osteuropa hat Frigant (2007) fiir Faurecia festgestellt.

2.2.3. Kurzfallstudie Kabelbaumfertigung bei Leoni

Die Geschichte des Unternehmens Leoni geht auf Werkstdtten zur Draht- und Leitungsherstellung im Raum Niirn-
berg zuriick. Seit 1956 stellt das Unternehmen Kabelbdume fiir die Automobilindustrie her. Mit 2,1 Mrd. € Umsatz
und 35.129 Mitarbeitern war das Unternehmen im Jahre 2006 nach eigenen Angaben Weltmarktfiihrer bei Auto-
mobilverkabelung (Leoni 2006). Die zwei Unternehmensbereiche Kabelbdume sowie Kabel und Drdhte machen je
etwa die Halfte des Umsatzes des Unternehmens aus. Insbesondere Kabelbaumfertigung ist ein sehr arbeitsinten-
siver Prozess mit einem entsprechend sehr hohen Lohnkostenanteil an den Gesamtkosten.

Der Internationalisierungsprozess von Leoni begann im Jahre 1977, als das Unternehmen den ersten Kabelbaum-
fertigungsstandort in Tunesien erdffnete. Das tunesische Werk fertigte Vorprodukte und Halbfertigprodukte, die an
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die deutschen Werke geliefert wurden. Der Aufbau des Werkes in Tunesien resultierte nicht in einer Verlagerung
aus Deutschland: Die Produktion der Vorprodukte in Tunesien und ihre Endbearbeitung bildeten fiir das Unterneh-
men eine ,,Mischkalkulation® (Interview 24.7.07), die die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Standorte erhdhte.
Die Beschaftigung in Deutschland verdoppelte sich zwischen den 1970er Jahren und 1990 von etwa 2.000 auf
4.157. Die wichtigsten deutschen Fertigungsstandorte waren zu Beginn der 1990er Jahre Kitzingen bei Wiirzburg
und Neuburg fiir die Kabelbaumproduktion, Roth bei Niirnberg fiir die Kabelherstellung sowie Kitzingen fiir die
Drahtherstellung.

Die internationale Arbeitsteilung innerhalb von Leoni erfuhr eine grundlegende Veranderung zu Beginn der 1990er
Jahre. Seit dem Ende der 1980er Jahre begannen die deutschen Automobilhersteller auf massive Kostensenkungen
bei Bordnetzen zu drangen und die Verlagerung in Niedriglohnlander zu fordern. Dabei gab es manchmal explizite
Vorgaben {iber den Zielort der Verlagerung. In den 1990er Jahren musste Leoni beispielsweise die Fertigung fiir
Audi nach Ungarn verlagern, die Fertigung fiir Porsche in die Slowakei (Interview 24.7.07). Aus dem Werk Kitzingen
wurde die gesamte Kabelbaumfertigung bis 1997 verlagert. Die Kabelbaumproduktion im Werk Neuburg wurde im
Juni 2007 beendet. Die Verlagerung der Kabelbaumproduktion ging in der ersten Halfte der 199oer Jahre mit einem
starken Beschaftigungsabbau einher. Betroffen waren vor allem Frauen, die 9o % der Produktionsbelegschaften in
der Kabelbaumfertigung ausmachten. Die Beschéftigung in Deutschland fiel von 4.157 Mitarbeitern 1990 auf 2.029
in 1996. Seit Mitte der 1990er Jahre wachst Leonis Mitarbeiterzahl in Deutschland wieder, das Wachstum geht
jedoch vor allem auf Akquisitionen von Herstellern von hochwertigen Spezialkabeln fiir Medizin, Telekommunika-
tion, Industrieanlagen aber auch der Automobilindustrie zuriick (vgl. Abbildung 9). Mit diesen Akquisitionen ex-
pandiert das Unternehmen in Hochtechnologienischen, nicht zuletzt, um sich vom zyklischen Automobilgeschaft
unabhédngiger zu machen (Leoni 2006). Leonis Beschéftigung auBerhalb Deutschlands ist von 654 in 1990 auf
31.265 im Jahre 2006 expandiert.

Abbildung 9: Beschéftigung von Leoni in Deutschland und im Ausland, 1990-2006
(Quelle: Leoni, Jahresberichte.)
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Die Kabelbaumproduktion wurde vollstandig aus Deutschland in groe Werke in Mittelosteuropa sowie in das ex-
pandierende Werk in Tunesien verlagert. Die wichtigsten Kabelbaumwerke von Leoni in Europa und im Mittelmeer-
raum waren im Jahre 2006: das 1977 eroffnete Werk in Tunesien, das 1991 erdffnete Werk in Portugal, das 1992
erdffnete Werk in Ungarn, die 1992 und 1993 er6ffneten Werke in der Slowakei, das 1995 erdffnete Werk in Polen,
das 2004 eroffnete Werk in der Ukraine, und das ebenfalls 2004 eroffnete Werk in Rumanien.

Am Anfang lieferten alle osteuropdischen Werke an Leoni-Standorte in Deutschland, wo die Produkte kontrolliert

und fiir die Kunden verpackt wurden. Bei den meisten Werken wurde aber wegen der sehr guten Qualitdt schon
bald dieser Umweg liber Deutschland aufgegeben. Es gibt nur noch einen kleinen Teil der Kabelbaumproduktion im
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Ausland, der den Umweg iiber die deutschen Werke nimmt. Technologisch sind die Produktionsstéatten in Osteuro-
pa auf dem neuesten Stand (Interview 24.7.07).

Die derzeitige Standortkonstellation ist allerdings nicht stabil. Es kiindigt sich bereits eine nachste Verlagerung an,
von der aber nicht Deutschland, sondern vor allem Ungarn betroffen ist. In den ungarischen Leoni-Werken sind die
Lohnkosten deutlich héher als in anderen MOE-Landern — etwa doppelt so hoch wie in Polen und etwa vier Mal so
hoch wie in der Ukraine. Ein Teil der Produktion aus Ungarn wurde bereits in die Ukraine verlagert und 200 Arbeits-
platze in Ungarn abgebaut. Fiir den Fall, dass sich das Wachstum der Lohnkosten in Ungarn fortsetzt, hat das
Management bereits eine weitere Verlagerung angekiindigt (Interview 24.7.07).

In Deutschland ist im Fertigungsbereich noch die Herstellung von Kabeln geblieben. Kabelproduktion ist stark au-
tomatisiert und hat einen geringen Lohnkostenanteil. Kabel werden weiterhin von 700 Mitarbeitern im Werk Roth
bei Niirnberg gefertigt, zudem hat Leoni eine Reihe von kleinen Spezialkabelherstellern in Deutschland gekauft.
Leoni hat zwar auch ein Kabelwerk in Polen erworben und ausgebaut, dieses beliefert bisher aber nur Osteuropa
und hat nicht die Fertigung in Deutschland verdrangt. Nach Einschdtzung des Betriebsrats ist der Bereich Kabel-
fertigung wegen der niedrigen Lohnkosten nicht verlagerungsgefahrdet (Interview 24.7.07).

2006 entsprach die Beschdftigung von Leoni in Deutschland in etwa dem Stand von 1990. Im Zuge der Verlagerung
hat sich die Beschaftigungsstruktur in Deutschland aber grundlegend verdandert, wie man am Beispiel des Stand-
orts Kitzingen zeigen kann. An diesem Standort arbeiteten zu Beginn der 1990er Jahre 1.500 Mitarbeiter in der
Kabelbaumfertigung — zu 90 % Frauen als angelernte Arbeitskradfte. 2006 waren unter den 620 Mitarbeitern des
Standorts noch 8o gewerblich Beschaftigte, die in der Herstellung von Prototypen und Mustern sowie als Techniker
beschiftigt waren. Unter den 530 Angestellten war die Hélfte in Forschung und Entwicklung tatig (teilweise mit
Arbeitspldtzen an Standorten der OEMs), die andere Halfte waren Vertriebs- und Verwaltungsmitarbeiter. Der
Frauenanteil am Standort Kitzingen lag noch bei 29 %.

Zusammenfassend zeigt die Kurzfallstudie Leoni das Beispiel einer radikalen Verlagerung aus Deutschland nach
Mittelost- und Osteuropa: Es gibt faktisch keine Kabelbaumfertigung von Leoni in Deutschland mehr. Diese Verlage-
rung war Teil eines rasanten Wachstumsprozesses. Innerhalb einer Dekade ist Leoni von einem mittelstandischen
deutschen Unternehmen zu einem Global Player geworden. Es ist fraglich, ob diese Expansion ohne die Verlage-
rung der arbeitsintensiven Produktionsprozesse moglich gewesen ware — zumal die Endhersteller diese Verlage-
rung explizit verlangten. Der Wachstumsprozess schuf die Nachfrage nach Forschungs- und Entwicklungsaktivita-
ten, die in Deutschland konzentriert bleiben. 2006 hatte Leoni 182 FuE-Mitarbeiter, die an der Entwicklung von
kundenspezifischen Kabelbaumarchitekturen und an der Integration elektronischer Komponenten in die Kabelbaum-
architekturen arbeiteten (vgl. Leoni 2006). Verlagerung hat also Wachstumsprozesse ermaglicht, die zur Zunahme
der wissensbezogenen Beschaftigung in Deutschland beigetragen haben. Auch wenn die Anpassungsentwicklung
so schnell wie moglich an die osteuropdischen Werke gegeben wird, findet keine Verlagerung von F&E ins Ausland
statt (Interview 24.7.07). An den polnischen und slowakischen Standorten gibt es nur kleine Abteilungen fiir
Anpassungsentwicklung mit je etwa 10—20 Ingenieuren. Am rumanischen Standort Arad wird seit 2006 ein Kompe-
tenzzentrum fiir Lkw-Bordnetze aufgebaut. In China und den USA gibt es Entwicklungsabteilungen, die auch Pro-
duktentwicklung betreiben, die aber aus Griinden der Kundennahe errichtet wurden.

2.2.4.Schlussfolgerungen

In der Komponentenfertigung spielt Verlagerung in die Niedriglohnldnder Mittelosteuropas eine deutlich grofere
Rolle als bei den Automobilherstellern. In drei Fallstudien wurden die Formen, das Ausmaf und die Folgen der
Verlagerungsprozesse untersucht.

26




KAPITEL 2

Die Fallstudie der Motorenproduktion des VW-Konzerns zeigt sowohl eine direkte Verlagerung als auch eine mittel-
fristig anhaltende Verschiebung der Produktionskapazitdten aus Deutschland nach Mittelosteuropa, die Beschafti-
gungsverluste in Deutschland nach sich gezogen haben. Zugleich ist es nicht zu einer kompletten Aufgabe der
Motorenproduktion in Deutschland gekommen. Vielmehr ist es den Betriebsraten und der Metallgewerkschaft ge-
lungen, einen Kompromiss mit dem Management {iber die Anpassung des Arbeitsmodells zu finden. Der Kompro-
miss beinhaltet langere und flexiblere Arbeitszeiten aber auch die Garantie einer mittelfristigen Auslastung der
deutschen Werke. Zudem wurde gezeigt, dass zwar die Motorenmontage nach Mittelosteuropa verlagert wurde,
dass aber bis Mitte der gegenwartigen Dekade das Gros der Komponenten aus Deutschland geliefert wird. Auf
diese Weise findet ein grof3er Teil der Wertschépfung weiterhin in Deutschland statt, mit den dazugehorigen
Beschaftigungseffekten.

Die Fallstudie des US-amerikanischen Grofzulieferers Lear zeigt die Uberlappung eines durch Ubernahmen ange-
triebenen Wachstumsprozesses und einer Verlagerung der Produktion aus West- nach Mittelosteuropa. Lear ist zu
einem schnellen Expansionsprozess durch Ubernahmen gezwungen, um einerseits seine Kompetenzen als Modul-
hersteller auszubauen und andererseits seine Abhéngigkeit von den amerikanischen Endherstellern zu reduzieren.
Nach den Ubernahmen erfolgt eine Konsolidierung der Standortstruktur, die mit Verlagerungen verbunden wird.
Auf der Ebene der Unternehmensdaten wéchst also Lears Beschéftigung in Hochlohnldndern aufgrund von Uber-
nahmen, obwohl faktisch Arbeitspldatze abgebaut und in Niedriglohnldnder verlagert werden. Es kristallisiert sich
eine Ost-West-Arbeitsteilung heraus, bei der die Massenproduktion von Sitzkomponenten (Sitzgeriiste, Sitzbezii-
ge) in grofRen Komponentenwerken in Mittelosteuropa stattfindet, wahrend in Westeuropa einerseits kleine JIT-
Werke die Endmontage der Sitze kundennah vornehmen und andererseits kleinere Produktionswerke die Her-
stellung von Spezialsitzen mit kleinen Serien und grofRer Varianz tibernehmen. Forschung und Entwicklung bleibt
bislang an Hochlohnstandorten.

Die Fallstudie des deutschen Kabelbaumherstellers Leoni untersucht einen Produktbereich, in dem sehr schnell die
komplette Produktion in Niedriglohnlander verlagert wurde. Die komplette Verlagerung der Produktion bedeutete
einen Arbeitsplatzabbau in Deutschland, erméglichte es dem Unternehmen, von einem mittelstandischen Betrieb
zu einem Global Player aufzusteigen. Dieser Wachstumsprozess schuf einen Bedarf fiir Arbeitspldtze in der Ent-
wicklung, Verwaltung und Distribution, die in Deutschland entstehen — wenngleich Kabelbdume sicherlich kein be-
sonders FuE-intensiver Produktbereich sind.

In den Fallstudien wird deutlich, dass es keinen einfachen Zusammenhang zwischen Verlagerung und Beschafti-
gungswachstum gibt. Verlagerung in Niedriglohnldander kann in manchen Fallen Wachstumsprozesse und Beschaf-
tigungszunahme in Hochlohnlandern beférdern (Fall Leoni). In anderen Fallen ist aber Wachstum von Unternehmen
mit einer aggressiven Verlagerungsstrategie und mit Beschéftigungsverlusten in Hochlohnlandern verbunden (Fall
Lear). In aggregierten Daten sind die jeweiligen Wirkungsrichtungen nicht sichtbar. Sie werden erst in einen ldnge-
ren Zeitraum abdeckenden Fallstudien deutlich.

Ein Ergebnis aller drei Fallstudien ist zudem der Wandel der Beschéftigungszusammensetzung in Hochlohnldndern.
Gering qualifizierte Arbeitskrafte gehdren in allen drei Fallstudien zu den Verlierern der Verlagerung. Wenn durch
Verlagerung Wachstumsprozesse an Hochlohnstandorte angestofen werden, so profitieren von den neuen Arbeits-
platzen vor allem Facharbeiter und Beschaftigte mit Universitatsabschluss. Diese Entwicklung wird uns im folgenden
Abschnitt beschéftigten.

2.3. Verlagerung und Qualifikationen

Verlagerung trifft nicht alle Arbeitspldtze gleichermaf3en. Es ist Common Sense in der 6ffentlichen Debatte und in
der Forschung, dass Arbeitspldatze mit niedrigen Qualifikationsanforderungen besonders von der Gefahr der Ver-
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lagerung betroffen sind. Eine Studie des deutschen Statistischen Bundesamtes (2008) kommt zum Ergebnis, dass
zwischen 2001 und 2006 etwa 27.400 Industriearbeitspldtze jahrlich aus Deutschland verlagert wurden. Dabei
waren gering qualifizierte Arbeitskrafte besonders betroffen: 69 % der verlagerten Arbeitspldtze in der Industrie
betrafen gering qualifizierte Arbeitskrafte, aber nur 46 % der durch Wachstum neu generierten Industriearbeits-
platze hatten geringe Qualifikationsvoraussetzungen.

Auch unsere Fallstudien sprechen dafiir, dass die Arbeitsplatze gering qualifizierter Arbeitskrafte am starksten von
der Verlagerung bedroht sind. Im Falle der Kabelbaumfertigung, in der nur angelernte Arbeitskrafte beschaftigt
wurden, kam es im Laufe der 1990er Jahre zu einer fast vollstandigen Verlagerung in Niedriglohnlander. Im Falle
der Sitzfertigung zeigten wir den Trend der Verlagerung der Fertigung von Standardprodukten in Niedriglohnlander.
In Hochlohnlandern bleibt noch die Herstellung von besonderes komplexen Produkten und Kleinserien, wobei Fach-
arbeiter beschaftigt werden. Im Falle der Motorenherstellung kam es zuerst zur Verlagerung der Fertigung einfacher
Komponenten in Niedriglohnldander, wovon angelernte Arbeitskrafte betroffen waren. Allerdings folgte die Verlage-
rung eines Teils der Motorenproduktion selbst, die auch Facharbeiterarbeitspldtze gefahrdet.

Wie reprdsentativ sind die Fallstudienbefunde? Fiir den Fall der Beschéftigung in der deutschen Automobilindustrie
nach Qualifikationsgruppen haben Jiirgens und Meissner (2005) eine Sonderauswertung des Betriebspanels des
Instituts fiir Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) vorgenommen (vgl. Tabelle 4). Verlagerung ist nur ein Faktor
unter vielen, die die Beschaftigungsentwicklung beeinflussen, insofern sind die Ergebnisse mit einer gewissen Vor-
sicht zu interpretieren. Die Daten zeigen ein differenziertes Bild, bestdtigen aber in einigen Punkten die bisherige
Analyse. Insgesamt bleibt der jeweilige Anteil der Facharbeiter und der gering qualifizierten Arbeiter an der Pro-
duktionsbelegschaft stabil, in absoluten Zahlen nimmt die Beschaftigung beider Gruppen in den Jahren 1996—2001
gleichmaig um 15—16 % zu. Allerdings gibt es einen klaren Unterschied zwischen Endherstellern und Zulieferern.
Wir haben argumentiert, dass Zulieferer starker als Endhersteller Arbeitsplatze verlagern, da die Endhersteller den
auf ihnen lastenden Preisdruck auf die Zulieferer abwalzen. In der Tabelle 4 ist sichtbar, dass die Beschaftigung
von Facharbeitern in der Komponentenherstellung zugenommen und die Beschaftigung von gering qualifizierten
Arbeitern abgenommen hat. Das ldsst sich als ein Indiz fiir Verlagerung von gering qualifizierten Arbeitsplatzen
auffassen, wenngleich sicherlich mehrere Faktoren hinter dieser Entwicklung stehen. Bei den Automobilherstellern
zeigt sich interessanterweise ein entgegen gesetztes Muster. Hier haben zwischen 1996 und 2001 die Beschaftigung
von Facharbeitern leicht ab- und die Beschaftigung von angelernten Arbeitern zugenommen. Jiirgens und Meissner
(2005: 67) fiithren das auf eine Trendwende in der Arbeitsorganisation in der deutschen Automobilindustrie zurlick,
die eine Riickkehr zur kurztaktigen Fliessbandproduktion und eine Beschrankung der Arbeitsinhalte der Beschaf-
tigten beinhaltet (vgl. Springer 1999; Jiirgens 2003). Diese Entwicklung ist aber auch mit unserer bisherigen Argu-
mentation kompatibel, wonach Verlagerung bei Automobilherstellern bislang sehr begrenzt geblieben ist.

Tabelle 4: Verdnderung der Beschaftigung in der deutschen Automobilindustrie 1996—2001 nach Qualifikations-
gruppen

(Quelle: Jirgens/Meissner 2005: 227 auf der Grundlage des IAB-Betriebspanels.)

Herstellung Herstellung Ausgewihlte Gesamt

von Pkw und von Teilen Vorleistungs-
Motoren und Zubehor sparten

Angelernte +26% -12% +13% +15%
Arbeiter

Facharbeiter -2% +64% +20% +16%
Angelernte -88% -56% -48% -55%
Angestellte

Qualifizierte +94% +8% +36% +34%
Angestellte
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Sowohl bei den Automobilherstellern als auch bei den Zulieferern ist die Abnahme der Beschaftigung von Ange-
stellten mit einfachen Tatigkeiten und der Anstieg der hoher qualifizierten Angestellten deutlich. Der Anstieg der
Beschaftigung von hoher qualifizierten Angestellten ist der wichtigste Faktor, der die Zusammensetzung der Be-
schaftigung in der deutschen Automobilindustrie beeinflusst. Er geht auf eine iberdurchschnittliche Intensivierung
der Innovationsaktivitdaten deutscher Unternehmen der Automobilindustrie als Antwort auf den Wettbewerb
zuriick. Wahrend das FuE-Personal im deutschen Verarbeitenden Gewerbe ohne die Automobilindustrie zwischen
1995 und 2002 stabil geblieben ist, erhdhte sich das Fuk-Personal in der deutschen Automobilindustrie in diesem
Zeitraum um fast 50 % auf knapp 77.000 Beschiftigte (Jlirgens/Meissner 2005: 22). Mit 7,8 % war der Anteil der
Innovationsaufwendungen am Umsatz der deutschen Automobilindustrie fast doppelt so hoch wie im Durchschnitt
des deutschen Verarbeitenden Gewerbes. ,,Durch Intensivierung der Innovationsanstrengungen mit der Perspek-
tive, neue Felder hochwertiger Beschaftigung zu erdffnen, konnte die bisherige High-Road-Entwicklung mdglicher-
weise weitergefiihrt werden“ (Jiirgens/Meissner 2005: 15).

Leider liegt uns die Sonderauswertung des IAB-Betriebspanels nur fiir die Jahre 1996—2001 vor. Fiir die Analyse der
Entwicklung tiber einen langeren Zeitraum greifen wir daher auf die einfachere Unterscheidung von Arbeitern und
Angestellten zuriick. Im Anschluss an Nunnenkamp und Spatz (2002) nutzen wir die Abnahme des Anteils der
Arbeiter an der Gesamtbeschaftigung in der Automobilindustrie als einen Indikator fiir die Zunahme der Speziali-
sierung auf ,humankapitalintensive“ Prozessstufen.

Wie die Abbildung 10 zeigt, sinkt in der deutschen Automobilindustrie der Anteil von Arbeitern an der Gesamthe-
schaftigung nach den Daten der Landesversicherungsanstalten deutlich von 79 % im Jahr 1980 auf 70 % in 2004.
Es gibt einen leichten Trend der Abnahme bereits in den 1980er Jahren, er beschleunigt sich aber in den 1990er
Jahren. Die Daten des Mikrozensus zeigen eine weitere Abnahme des Anteils der Arbeiter an der Gesamtbeschaf-
tigung auch nach 2004.

Abbildung 10: Anteil von Arbeitern an der Gesamtbeschaftigung in der deutschen Automobilindustrie, 19802004
(Quelle: VDA, Tatsachen und Zahlen. Die Daten der Landesversicherungsanstalten sind nur bis 2004 verfiigbar.)
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In absoluten Zahlen waren in der deutschen Automobilindustrie 1990 gemaf den Daten der Landesversicherungs-
dmter 626.000 Arbeiter und 184.000 Angestellte beschaftigt. Wahrend der Krise der deutschen Automobilindustrie
in der ersten Halfte der 1990er Jahre brach die Beschéftigung von Arbeitern auf 510.000 im Jahr 1994 ein, wahrend
die Zahl von Angestellten fast konstant blieb. Ab 1995 und bis 2001 setzte ein Wachstumsprozess ein, im Rahmen
dessen die Zahl der Arbeiter auf 570.000 und die Zahl der Angestellten auf 220.000 stieg. Ab 2001 kam es zur Ent-
kopplung des Wachstums von Angestellten- und von Arbeiterarbeitspldtzen. Die Stabilitat der Gesamtbeschafti-
gung in der deutschen Automobilindustrie in den 2000er Jahren verdeckt also einen fundamentalen Umbruch: den
Verlust von zehntausenden Arbeiterarbeitspldtzen und den Gewinn von Angestelltenarbeitspldtzen.
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Bemerkenswert ist, dass dieser Umbruch in einer Phase wachsender Umsatze und Profite in der deutschen Auto-
mobilindustrie stattfindet. Das unterscheidet ihn von anderen Phasen. Einen vergleichbaren Einbruch der Beschaf-
tigung von Arbeitern gab es bereits 1992-1994, aber bei gleichzeitig abrupt sinkenden Umséatzen und Produktions-
mengen. Der Einbruch der Jahre 2002—2006 erfolgt dagegen in der Phase einer giinstigen wirtschaftlichen Entwick-
lung, was darauf hindeutet, dass er nicht konjunkturelle Griinde hat, sondern Teil eines Strukturwandels und einer
Spezialisierung ist, die auch von der Verlagerung von Fertigungsarbeitspldtzen in Niedriglohnlander vorangetrieben
werden.

2.4. Zieht die Verlagerungskarawane weiter?

Ist Mittelosteuropa selbst von Verlagerung in andere Niedriglohnlander bedroht? Es stellt sich die Frage, ob wirt-
schaftliche Aktivitaten, die durch niedrige Lohnkosten und staatliche Subventionen angezogen worden sind, nicht
bei einem Anstieg der Lohne in andere Niedriglohnldnder weiter verlagert werden, wie einige Zeitschriften berichten
(Automobil-Produktion, 6/2004; Die Zeit, 17.11.2005). Die Erfahrung Portugals, das in den 198oer Jahren durch
niedrige Arbeitskosten Investitionen der Automobilunternehmen anzog und seit den 1990er Jahren unter dem Abzug
der Unternehmen nach Mittelosteuropa leidet, illustriert die Gefahr des ,,Weiterziehens der Verlagerungskarawane*.
Vor allem Rumanien, Ukraine und Russland kommen wegen ihrer niedrigen Léhne von durchschnittlich 100-300 € im
Monat (Stand 2005) als Zielldnder einer Weiterverlagerung in Frage, wahrend die Tiirkei bereits etwas hohere Lohne
als Mittelosteuropa aufweist (vgl. Abbildung 11). Allerdings verdecken diese Durchschnittslohne zum ersten Unter-
schiede zwischen Automobilherstellern und Zulieferern sowie zwischen ausldandischen und einheimischen Unter-
nehmen. So zahlen westliche Endhersteller in der Region um Sankt Petersburg in Russland Monatsléhne um 700
€, was auf dem Niveau Mittelosteuropas liegt. Zum zweiten steigen aufgrund von Arbeitskradfteknappheiten die
Lohne auch in Russland und der Ukraine schnell. Wahrend das ukrainische Statistikamt den Durchschnittslohn in
der Automobilindustrie im Jahr 2005 mit 135 € bezifferte, berichteten unsere Gesprachspartner im Jahr 2007, dass
angelernte Arbeitskréfte in der Kabelbaummontage in der Westukraine bereits 210 € verdienten (Interview
30.10.07). Faktisch bleibt — wenn man vom autoritdren WeiBrussland absieht — vor allem die Westukraine als
Zielland fiir Verlagerungen ubrig, denn in der Ostukraine und in Westrussland nahert sich das Lohnniveau schon
den mittelosteuropdischen Verhaltnissen.

Abbildung 11: Durchschnittliche Monatslohne in der Automobilindustrie in Osteuropa und der Tiirkei 2005
(Quelle: VDA International Auto Statistics, nationale Statistikamter. EU-Mitglieder dunkler gekennzeichnet.)
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Es gibt durchaus einzelne Beispiele der Verlagerung aus Mittelosteuropa nach Osten (Ukraine) und nach Siidosten
(Rumanien). Kabelbaumfertigung ist oftmals als erste von Verlagerung betroffen, da es sich um einen sehr arbeits-
intensiven Produktionsprozess handelt. Der Kabelbaumhersteller Leoni hat seit Mitte der 2000er Jahre begonnen,
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Produktion aus Ungarn nach Rumanien zu verlagern, was mit den wachsenden Arbeitskosten in Ungarn begriindet
wird (Interview 24.7.07). Die L6hne in Leonis ungarischen Fabriken sind doppelt so hoch wie in polnischen und slo-
wakischen und vier Mal so hoch wie im ruméanischen Werk des Unternehmens (Interview 24.7.07). Verlagerung
nach Rumadnien hatte bis 2007 bereits 200 Arbeitsplatze in Ungarn gekostet und das Management kiindigte an, bei
weiteren Lohnerh6hungen in Ungarn mit der Verlagerung fortzufahren. Der sdchsische Kabel- und Kabelbaumher-
steller Kabelwerk Lausitz hatte in den 1990er Jahren die Kabelbaumproduktion aus Deutschland nach Tschechien
verlagert und vollzieht seit 2004 einer Weiterverlagerung aus Tschechien in die Ukraine (Interview 30.10.07). Der
japanische Zulieferer Sumitomo hat einen Teil der Kabelbaumproduktion aus der Slowakei in die Ukraine verlagert
(Interview 30.10.07). Obwohl es sich bei diesen Beispielen noch um Einzelfille handelt, betonten die von uns inter-
viewten Manager, dass die arbeitsintensive Kabelbaumproduktion langfristig aus Mittelosteuropa in andere Niedrig-
lohnlander verlagert werden wird. Der Prozess wurde von den Managern als unaufhaltsam angesehen, er hat aber
erhebliche soziale Folgen, denn 2006 arbeiteten allein in Polen, Tschechien und der Slowakei immerhin etwa
60.000 Menschen in der Kabelbaumherstellung.

Auch bei anderen arbeitsintensiven Produkten sind erste Verlagerungsbewegungen aus Mittelosteuropa in andere
Niedriglohnlander sichtbar. Der polnische Sitzhersteller Inter Groclin, der als Auftragsfertiger fiir Firmen wie Faure-
cia, Lear oder Johnson Controls arbeitet, hat eine Fabrik in der Ukraine er6ffnet und angekiindigt, dass Kapazitats-
erweiterung nur noch dort stattfinden wird. Dieser Schritt wurde mit einem 5o % Arbeitskostenvorteil der Ukraine
gegeniiber Polen begriindet. 2007 wurden von Inter Groclin der Bau einer zweiten Fabrik in der Ukraine und die
Verlagerung der Produktion aus Polen angekiindigt. Nur die Unternehmenszentrale sowie Forschung und Entwick-
lung sollen langfristig in Polen bleiben. 2006 arbeiteten in Polen, Tschechien und der Slowakei etwa 31.000 Perso-
nen in der Herstellung von Sitzen, Sitzgeriisten und Sitzbeziigen. Auch in diesem Bereich ware Verlagerung also
ein ernsthaftes Problem. Die Relevanz dieses Problems zeigt eine Studie der Polnisch-Deutschen Industrie- und
Handelskammer (PNIPH 2006), nach der 34 % der deutschen Investoren in Polen mit der Lohnentwicklung im Land
unzufrieden sind und die Ukraine als den wichtigsten alternativen Standort nennen.

Allerdings bleiben Verlagerungsbewegungen bisher auf sehr arbeitsintensive Prozesse und wenige Unternehmen
begrenzt. Abgesehen von der Kabelbaum- und Sitzherstellung haben wir keinen Trend der Verlagerung aus Mittel-
osteuropa in andere Niedriglohnlander festgestellt. Gemaf; unseren Daten haben ausldandische Automobilunter-
nehmen zwischen 1989 und 2006 851 Produktionsstatten in Mittelosteuropa (Polen, Tschechien, Slowakei, Ungarn)
und Rumaénien erdffnet oder erworben. In der gleichen Zeit haben auslandische Automobilzulieferer in der Ukraine
und Russland jeweils 11 Produktionsstatten eréffnet. Fiir die Jahre 2007 bis 2010 war bis Ende 2007 die Eroffnung
von deutlich tiber 100 Produktionsstandorten in Mittelosteuropa und Rumanien angekiindigt, wahrend es fiir die
Ukraine 5 und fiir Russland immerhin knapp 20 waren.

Die Entwicklung der Auslandsinvestitionen der deutschen Automobilindustrie bestétigt diesen Befund. Mittelost-
europa bleibt die wichtigste Investitionsregion (Abbildung 12; vgl. Jiirgens/Krzywdzinski 2007). Russland und
Ukraine haben bisher noch relativ wenig deutsche Direktinvestitionen angezogen und auch das wachsende Enga-
gement in China hat die Investitionen in Mittelosteuropa nicht negativ beeinflusst.
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Abbildung 12: Bestand ausldndischer Direktinvestitionen (ADI) der deutschen Automobilindustrie in ausgewdhlten

Regionen
(Quelle: Eigene Darstellung nach Bundesbank, Kapitalverflechtung mit dem Ausland. MOE-Lénder sind Polen, Tschechien, Slowakei und Ungarn.)
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Ein weiterer Indikator ist die Exportstatistik. Die mittelosteuropdischen Standorte von Endherstellern und Zuliefe-
rern haben eine klare Exportorientierung nach Westeuropa. Eine Verlagerung aus Mittelosteuropa in andere Nie-
driglohnldander wiirde sich in einer Verdrangung von mittelosteuropdischen Exporten durch andere Lander aus-
driicken. Das ist bisher nicht der Fall. Die mittelosteuropdischen Staaten (Polen, Tschechien, Slowakei, Ungarn)
konnten ihren Anteil an allen Exporten von Kraftfahrzeugen, Teilen und Komponenten in die EU-15 zwischen 1995
und 2005 von 11 % auf 31 % steigern. Der Anteil anderer osteuropdischer Lander wie Russland, Ukraine und Bulga-
rien an den automobilbezogenen Exporten in die EU-15 stieg in der gleichen Zeit unwesentlich von 0,75 auf 1 %.
China konnte seinen Anteil von 0,4 % auf 2,3 % ausbauen. Im Vergleich zu den mittelosteuropdischen Landern ist
die Einbindung Russlands, der Ukraine, Bulgariens und Chinas — also jener Niedriglohnldnder, die potentiell eine
Weiterverlagerung aus Mittelosteuropa auslosen kdnnten —in die westeuropdischen Produktionsnetzwerke gering.

Fiir die kommenden Jahre ist die Eroffnung einer Reihe von Automobilwerken in Russland angekiindigt. Birgt die
Ansiedlung europdischer, amerikanischer und japanischer Automobilhersteller in Russland mittelfristig die Gefahr
der Verlagerung von Produktion und Arbeitspldtzen aus Mittelosteuropa nach Russland? Selbst wenn eine solche
Verlagerung nicht ausgeschlossen werden kann, so muss sie zumindest relativiert werden. Die Investitionsprojekte
in Russland zielen bisher vor allem auf den grofien russischen Markt ab (vgl. Wirtschaftswoche 1.3.2008). Ange-
sichts der Zollgrenzen und der langen und in einem schlechten Zustand befindlichen Transportwege aus Russland
nach Westeuropa ist nicht zu erwarten, dass Russland in absehbarer Zeit zu einer Plattform fiir Automobil- und
Komponentenexporte nach Westeuropa werden kénnte. Obwohl fiir Ukraine und Weirussland die Moglichkeit
besteht, von ihrer Position zwischen der EU und Russland zu profitieren und sich als Zuliefererstandort fiir beide
Regionen zu etablieren, verhindern bisher die politische Instabilitat, die schlechte Infrastruktur, die Zollgrenzen
und nicht zuletzt die mit Mittelosteuropa vergleichbaren Arbeitskréfteknappheiten in der Ukraine (Interviews
25.10.07, 30.10.07) eine solche Entwicklung.

2.5. Schlussfolgerungen

In der Forschungsliteratur finden sich unterschiedliche Einschdtzungen tiber die Entwicklung der Arbeitsteilung
zwischen West- und Mittelosteuropa in der Automobilindustrie. Einige Autoren betonen eine ,,complementary spe-
cialisation® beider Regionen (Kurz/Wittke 1998), wahrend andere den ,,Wettbewerb von unten* durch mittelosteu-
ropdische Standorte und seine negativen Wirkungen fiir Westeuropa hervorheben (Nunnenkamp 2005). Wir haben
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in diesem Kapitel gesehen, dass beide Charakterisierungen durchaus richtige Teilansichten der Entwicklung fest-
halten, die wir im Folgenden aufschliisseln wollen.

¢ Bei den Automobilherstellern ist Verlagerung aus West- nach Mittelosteuropa bislang sehr begrenzt ge-

blieben. Die Expansion der Unternehmen in Mittelosteuropa hat vor allem die Form einer komplementdren

Produktverteilung zwischen Ost und West angenommen: Besonders preissensitive Produkte werden in

Mittelosteuropa hergestellt, Produkte, die weniger dem Preis- und starker dem Qualitatswettbewerb aus-

gesetzt sind, verbleiben in Westeuropa. Spezialisierung auf preissensitive Produkte in Mittelosteuropa be-

deutet keine Spezialisierung auf besonders arbeitsintensive Produkte. Auch die Herstellung der Premium-
automobile und Premiumcoaches in Westeuropa ist sehr arbeitsintensiv. Die niedrigen Arbeitskosten in

Mittelosteuropa werden vielmehr durch eine niedrige Automatisierung genutzt. Neben der komplemen-

taren Produktspezialisierung spielen auch eine vertikal komplementdre Arbeitsteilung (arbeitsintensive

Fertigungsstufen in Mittelosteuropa) und die Parallelproduktion gleicher Produkte in Ost und West eine

Rolle.

Die Auswirkungen der sich entwickelnden Ost-West-Arbeitsteilung auf die Lander Westeuropas sind unter-

schiedlich. Wachstum der Nachfrage findet vor allem im Premiumsegment und im Niedrigpreissegment

statt, wahrend die Nachfrage nach traditionellen Volumenmodellen stagniert. Niedrigpreisfahrzeuge wer-
den in Niedriglohnlandern produziert, vom Wachstum des Premiummarktes konnte dagegen vor allem die
deutsche Automobilindustrie profitieren und die Wachstumsschwéche des Volumenmarktes kompensieren.

In Italien und Frankreich haben dagegen die abnehmenden Produktionsmengen der Volumenhersteller zu

Beschaftigungsverlusten gefiihrt.

Bei Zulieferern sind Verlagerungsfalle haufiger als bei Automobilherstellern. Verlagert wird die Produktion

von Komponenten unterschiedlicher Komplexitdat und Arbeitsintensitdt: Von Kabelbdaumen {ber Sitze bis zu

Motoren. Die deutsche Automobilindustrie bezieht im westeuropdischen Vergleich besonders viele Kompo-

nenten aus den Niedriglohnldandern Mittelosteuropas. Es kann argumentiert werden, dass dieser Kosten-

vorteil ihre Absatzmoglichkeiten erhdht und zu der Stabilitdt der Beschaftigung in Deutschland beigetragen
hat. Die Fallstudien zeigen unterschiedliche Zusammenhéange zwischen Verlagerung, Wachstum und Be-
schaftigung: Am Beispiels eines GroBzulieferers von Sitzen wurde die Uberlagerung eines Wachstumspro-
zesses durch Ubernahmen und einer Verlagerung aus Hochlohn- in Niedriglohnlidnder dargestellt, die zu

Beschaftigungsverlusten in Hochlohnldndern fiihrt. Am Beispiel der Kabelbaumproduktion wurde eine

komplette Verlagerung der Fertigung in Niedriglohnlander gezeigt, die jedoch das Wachstum des unter-

suchten Zulieferers von einem mittelstandischen Unternehmen zu einem Global Player ermoglicht und so
die administrative Zentrale und FUE des Unternehmens in Deutschland erhalten hat. Am Beispiel der Moto-
renherstellung wurde die Verlagerung der Motorenmontage nach Mittelosteuropa gezeigt, wobei aber ein

Grofteil der Komponenten weiterhin aus Deutschland bezogen wird. Die Ansiedlung von Zulieferern von

Motorkomponenten in Mittelosteuropa seit Ende der 1990er Jahre zeigt, dass bisherige deutsche Exporte

mittelfristig verdrangt werden kdnnten.

e Es kann erwartet werden, dass gering qualifizierte Arbeitskrafte in Hochlohnlandern von dem Wettbewerb
der Niedriglohnldnder besonders betroffen sind. Die vorgestellten Fallstudien und Analysen bestatigen
das. Seit Anfang der gegenwartigen Dekade nimmt in der deutschen Automobilindustrie die Zahl der Ar-
beiterarbeitspladtze ab, dabei sind vor allem in Zulieferunternehmen Arbeitspldatze mit geringen Qualifika-
tionsanforderungen verloren gegangen. Das kann auf Verlagerung zuriickgefiihrt und als Ausdruck einer
tendenziellen Spezialisierung der deutschen Automobilindustrie auf humankapitalintensive Tatigkeiten
interpretiert werden. Der Verlust von Arbeitspldtzen in der Fertigung wird zwar durch den Aufbau von
Beschaftigung in der Forschung, Entwicklung und im Design kompensiert. Fiir die betroffenen Menschen
kann dieser Verlust aber eine Gefdhrdung ihrer Existenz bedeuten.
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e Bemerkenswert ist, dass es bisher — mit der Ausnahme besonders arbeitsintensiver Produkte (Kabelb&u-
me, Textil) kaum Weiterverlagerungen aus Mittelosteuropa in andere Niedriglohnlander gegeben hat. Es ist
wichtig zu realisieren, dass die Spielraume fiir eine Weiterverlagerung geographisch begrenzt sind. Als
mogliche Ziellander fiir Weiterverlagerung der Komponentenfertigung kommen die Tiirkei, Ukraine, Weif3-
russland und die westlichen Regionen Russlands in Frage, da aus diesen Regionen noch in einer vertretba-
ren Zeit und mit vertretbaren Kosten die west- und mitteleuropdischen Automobilwerke beliefert werden
kdnnen. Allerdings sind die Lohnkosten in der Tiirkei bereits etwas hoher als in Mittelosteuropa und in den
Industriezentren Russlands nahern sie sich dem mittelosteuropdischen Niveau an. Die Ukraine leidet unter
der politische Instabilitdt und es sind Arbeitskrafteknappheiten spiirbar, die mittelfristig ebenfalls zu einer
Erhdhung des Lohnniveaus fiihren werden. Die Verlagerungskarawane kann also nicht unendlich weiter
ziehen und die Mobilitat des Kapitals ist kein universelles Drohmittel.

3. Arbeitsmodelle in Mittelosteuropa

3.1. High road und low road Arbeitsmodelle

Die Auswirkungen des Wandels der internationalen Arbeitsteilung auf Arbeit und Beschaftigung sind umstritten. In
der arbeitspolitischen Diskussion spielt die These eines vom globalen Wetthewerb ausgeldsten race to the bottom
bei Lohnen und Arbeitsbedingungen eine zentrale Rolle. Diese These hat zwei Elemente: Zum ersten wird ein
Unterbietungswettbewerb auf der Ebene der Unternehmen erwartet, deren Standorte um Auftrage konkurrieren.
Zum zweiten wird eine Ubertragung des Wettbewerbs auf die staatliche Ebene erwartet, indem Verlagerungen und
Verlagerungsdrohungen die Politik unter Druck setzen, Arbeitsstandards und Steuersatze zu senken.

Die Forschung zu Wechselwirkungen zwischen Arbeitsbeziehungen und Arbeitsbedingungen in West- und in Mittel-
osteuropa hat sich vor allem auf multinationale Unternehmen und auf die Frage des Transfers von Praktiken aus
den Herkunftslandern der Unternehmen nach Mittelosteuropa konzentriert. Die in Mittelosteuropa sehr stark ver-
tretenen deutschen Unternehmen waren am hadufigsten Gegenstand von Studien. Die Befunde sind kontrovers. In
Bezug auf die Interessenvertretung der Arbeitnehmer in deutschen Unternehmen in Mittelosteuropa stellen Tholen
et al. (2006) fest, dass die Unternehmen Interesse an der Etablierung sozialpartnerschaftlicher Arbeitsbeziehungen
nach deutschem Muster zeigen, wahrend Dorrenbacher (2003), Fichter (2003) und Fichter et al. (2005) dieses Er-
gebnis nicht bestatigen. Bluhm (2007) sieht dabei Unterschiede zwischen eher sozialpartnerschaftlich orientierten
Groflunternehmen und den KMUs. In Bezug auf Qualifizierung und Personalentwicklung argumentieren Fichter et
al. (2005), dass deutsche Unternehmen eine investive Haltung gegeniiber Qualifikationen der Beschaftigten inklu-
sive der Kooperation mit lokalen Berufsschulen aus Deutschland nach Mittelosteuropa transferieren (vgl. Jirgens/
Krzywdzinski 2007), wahrend Bluhm (2007) eher den Trend eines allgemeinen Riickzugs der Unternehmen in
Mittelosteuropa aus der Berufsausbildung sieht. In Bezug auf die Bedeutung der Beschaftigungssicherheit und die
Nutzung von Flexibilitatsinstrumenten wird von Fichter et al. (2005) und von Bluhm (2007) der Transfer von Prak-
tiken aus Deutschland nach Mittelosteuropa betont: Im Vordergrund stehen Beschaftigungssicherheit und die
interne Flexibilitat durch Arbeitszeit und durch qualifizierte Arbeitskréfte. Allerdings argumentieren Bohle und
Greskovits (2005), dass es klare Branchenunterschiede gibt: Eine Welt der Beschéftigungssicherheit in Branchen
wie Automobil- und Maschinenbau und eine Welt der unsicheren Beschaftigung in Branchen wie der Elektronik-
montage. Bei der Analyse des Transfers von Praktiken der Arbeitsregulierung nach Mittelosteuropa wird manchmal
die Bedeutung von Modellfluchtstrategien> thematisiert, da eine solche Modellflucht Druck auf Arbeitsbedingun-
gen in Westeuropa ausiiben kdnnte. Bluhm (2003) sowie Meardi und Toth (2006) haben darauf hingewiesen, dass

5 So war beispielsweise die Ansiedlung der amerikanischen Automobilunternehmen in den mexikanischen Maquiladoras auch mit Modellfluchtmotiven verbunden. Die ame-
rikanischen Unternehmen gaben die stark gewerkschaftlich organisierten Werke in Zentralmexiko auf und errichteten neue Werke in Nordmexiko, wo es leichter fiel, den
Widerstand der Beschéftigten zu bekdmpfen und managementfreundliche Gewerkschaften zu etablieren (vgl. Rothstein 2004: 210).
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manche Unternehmen Praktiken aus ihren Heimatlandern bewusst nicht nach Mittelosteuropa transferieren, weil
sie eine Exit-Option aus dem Regulierungsrahmen ihrer Heimat suchen. Allerdings wurde eine solche Praxis nur
von wenigen Autoren (Ellingstad 1997) als ein genereller Trend angesehen. In der gegenwartigen Debatte in
Deutschland wird stattdessen argumentiert, dass inshesondere die deutschen Unternehmen seit Mitte der 1990er
Jahre eine Verdnderung ihres Heimatmodells im Sinne langerer und flexiblerer Arbeitszeiten sowie eines dezentrali-
sierten Tarifsystems erreicht haben, die eine Modellflucht tberfliissig macht (Bluhm 2000; Bluhm 2007: 280; vgl.
auch Fichter 2005). Wir werden auf diesen Punkt in Kapitel 4 zurtickkommen.

Die zweite Ebene eines moglichen race to the bottom in Europa ist jene der staatlichen und kollektivvertraglichen
Regulierung. Eine Reihe von Forschern hat den Trend einer anhaltenden Erosion der Gewerkschaftsmitgliedschaft
und der tariflichen Aushandlungssysteme in Mittelosteuropa festgestellt (vgl. Crowley/Ost 2001; Gardawski et al.
1999), die deutlich starker sind als vergleichbare Prozesse in Westeuropa. Kohl und Platzer (2004) sehen in Mittel-
osteuropa ein ,transformationsgesellschaftliches Modell“, das sich durch schwache kollektive Aushandlungsinsti-
tutionen sowie eine geringe Durchsetzungsfahigkeit des staatlichen Arbeitsrechts auszeichnet. Die Autoren identi-
fizieren aber zwei unterschiedliche Entwicklungspfade: eine relativ schnelle Verbesserung und eine Anndaherung an
westeuropédische Standards im Falle Sloweniens, Ungarns und der Slowakei (Kohl/Platzer 2004: 282f) und eine
Stagnation der Entwicklung in Polen, Tschechien und den baltischen Staaten. Kohl et al. (2006) haben hat einen
auf Experteneinschatzungen beruhenden Index entwickelt, der die Qualitdat und Durchsetzungsfahigkeit von Arbeit-
nehmerrechten zu messen versucht (Kohl et al. 2006: 408; Kohl/Platzer 2007). Sie kommen zum Ergebnis, dass die
Arbeitsstandards in Mittelosteuropa deutlich niedriger sind als in Westeuropa, wobei Polen, Rumanien und Tsche-
chien besonders schlecht abschneiden (vgl. Abbildung 13). Slowenien liegt aber {iber dem westeuropdischen
Durchschnitt und Ungarn in seiner Ndhe. Eine andere Position hat Bohle (2007) formuliert: Sie sieht die baltischen
Lander Estland, Lettland und Litauen als die Verkdrperung eines angelsdachsischen Models der Deregulierung,
wihrend sie bei mittelosteuropdischen Lander Ahnlichkeiten zum westeuropdischen Modell der sozialen Sicherung
und Arbeitsregulierung betont. So ist es zumindest diskussionswiirdig, ob es ein mittelosteuropdisches Modell
schwacher Arbeitsregulierung oder vielmehr unterschiedliche Entwicklungen gibt.

Abbildung 13: Index der Arbeitsstandards in europdischen Landern, 2006
(Quelle: Kohl et al. 2006: 408.)
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Zusammenfassend zeigen sich auf der Ebene der staatlichen Regulierung und der Durchsetzungsfahigkeit von
Arbeitnehmerrechten Indizien fiir die race to the bottom-These in Europa: Insbesondere in Polen, Ruméanien und
Tschechien scheint das Niveau der Arbeitnehmerrechte deutlich geringer als in westeuropdischen Staaten. Diese
Indizien erfahren aber keine klare Bestatigung durch Forschung auf der Unternehmensebene. Forschungen zum
Transfer von Praktiken der Arbeitsregulierung nach Mittelosteuropa kommen zu sehr unterschiedlichen Ergebnis-
sen, wenngleich die Nutzung Mittelosteuropas fiir Modellflucht im Sinne einer bewussten Abkehr von westeuro-
pdischen Praktiken eher eine Ausnahme zu sein scheint.

Wie wirkt sich aber der Prozess der europdischen Integration aus? Wirkt die Regulierung der Europdischen Union
einem race to the bottom entgegen oder beférdert sie ihn sogar? Diese Frage ist fiir die Zukunft eines europdischen
Sozialmodells entscheidend. Es gibt keine einheitliche Definition des europdischen Sozialmodells, was die Tat-
sache widerspiegelt, dass es sich dabei um ein umkampftes politisches Ziel handelt. Kohl und Platzer (2003: 280)
haben dieses Modell durch die ,,Institutionalisierung des sozialen Ausgleichs“ in Form der sozialen Sicherungssys-
teme, der Arbeitsmarktregulierung und der sozialpartnerschaftlichen Arbeitsbeziehungen charakterisiert. Vaughan-
Whitehead (2003: 6ff) bietet eine lange Liste der Elemente des europdischen Sozialmodells an: ,increased mini-
mum rights as regards working conditions, sustainable and universal social protection systems, strong and well-
functioning social dialogue, belief in participation and democracy at the workplace, participation extended to all
citizens, an inclusive society, decent or fair wages and living standards, employment as a key priority, maintaining
public services of general interest, and equal opportunities and fight against discrimination“. Kohl und Platzer
(2003: 286) erwarten, dass der Prozess der Marktintegration bei den politischen und wirtschaftlichen Akteuren
den Bedarf an einer gemeinsamen Sozial- und Arbeitspolitik wecken wird: ,,Jede Stufe der Marktintegration fiihrt
jedoch zu je spezifischen Auseinandersetzungen um die Reichweite, die Kompetenzstrukturen und Entscheidungs-
modi einer gemeinschaftlichen Sozialpolitik“ (Kohl/Platzer 2003: 286). Vaughan-Whitehead (2003: 522f) erhofft
von der Ubertragung des EU acquis communautaire einen arbeits- und sozialpolitischen Fortschritt in den mittel-
osteuropdischen Landern.

Eine Reihe von Studien beurteilt jedoch die Auswirkungen der EU-Regulierung sehr kritisch. Meardi (2007) argu-
mentiert, dass die EU-Direktiven gerade von den mittelosteuropdischen Regierungen zu einer Verschlechterung der
Arbeitsstandards genutzt worden sind. So sei die EU-Arbeitszeitdirektive in Ungarn der Vorwand fiir eine Verlange-
rung der maximal erlaubten Arbeitszeit gewesen; in Polen seien mit Verweis auf die EU-Standards die Uberstun-
denzuschldage gesenkt worden; schlieBlich wurden in ganz Mittelosteuropa als Antwort auf die EU-Direktive iiber
Information und Konsultation Betriebsrate eingefiihrt, die sich nach Meardi in der Praxis als ,,gelbe Gewerkschaf-
ten“ entpuppen. Meardi (2007: 510) schreibt: ,, There is no institutional transfer of the European Social Model
eastwards, neither through EU policies, nor through multinational companies. The main impact of the EU on NMS
(New Member States) politicians has been through the single market, EMU (European Monetary Union) constraints
and the competition for foreign direct investment. [...] As its pressure for competition is so much stronger than its
whisper of a social dimension, the EU is not currently promoting social dialogue in the NMS — if anything, it is un-
dermining it.“ Hopner (2008) verweist auf Entscheidungen des Europédischen Gerichtshofs von 2007, in denen in
zwei Fallen aus Schweden und Finnland Streikaktivitaten gegen die Unterschreitung von Branchentarifvertrdagen
durch ausldndische Dienstleistungsunternehmen zu einem unzuldssigen Verstof3 gegen die Dienstleistungsfreiheit
erklart wurden. Hopner (2008: 49) schliet seine Analyse mit den Worten ab: ,,H6ren wir auf, die europdische Wirt-
schaftsintegration als demokratisches und soziales Projekt zu verkldren. Sie ist keins von beiden.“

Die Direktiven der Europdischen Union geben bislang dem Ziel der Marktintegration Vorrang vor arbeits- und sozial-
politischen Zielen, so dass die Chancen einer Regulierung des Standortwettbewerbs und einer Verhinderung eines
race to the bottom durch die EU im besten Fall umstritten sind. Allerdings stellt sich die Frage der Entwicklung

eines europdischen Sozialmodells nicht nur auf der Ebene der Regulierung, sondern auch auf der Ebene der Unter-
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nehmen. Hier bietet die Diskussion iiber innovative Arbeitsorganisation einen Ausgangspunkt, die in Europa auf
lange Traditionen zuriickblickt.

Ein Vorreiter innovativer Formen der Arbeitsorganisation war die Automobilindustrie. Aufgrund von Arbeitskrafte-
knappheiten und Protestbewegungen gegen die Arbeitsbedingungen in der Massenproduktion in den 1960er und
1970er Jahren begann in der europdischen Automobilindustrie die Suche nach neuen Formen von Arbeit, zu deren
wichtigsten Elementen Arbeitsanreicherung und Gruppenarbeit wurden. In Schweden wurden die Volvo-Werke
Kalmar und Arendal in den 1970er Jahren sowie Uddevalla in den 1980er Jahren zum ,,Swedish model of work life
development“ (Jonsson et al. 2004). In Deutschland férderten in den 1970er Jahren die staatlichen Programme zur
,Humanisierung der Arbeit“ und in den 198oer Jahren die Versuche der Unternehmen, die Automobilmontage mog-
lichst weitgehend zu automatisieren, die Verbreitung von Facharbeit in der Produktion und die Entwicklung des so
genannten , Anlagenfiihrers® als neuen Leitbildes der Arbeitsorganisation (Kern/Schumann 1984; vgl. Jiirgens 1995).

In den 1990er Jahren fiihrte die steigende Arbeitslosigkeit dazu, dass die Bemiihungen der Unternehmen zur Stei-
gerung der Attraktivitat von Industriearbeit abnahmen. Zugleich gewann mit der Lean Production ein neues Leitbild
an Bedeutung, das zu einer teilweisen Retaylorisierung der Arbeitsorganisation fiihrte (Springer 1999; Jiirgens
1997). Dennoch bleibt die Orientierung an Konzepten von ,,guter” Arbeit in Europa wirksam, ein vollstandiges roll
back hat nicht stattgefunden. Springer (1999) berichtet im Fall der deutschen Automobilindustrie von Auseinander-
setzungen zwischen Protagonisten und Gegnern einer partizipativen Gestaltung der Arbeitsorganisation. Kuhlmann
et al. (2004) stellen Beispiele innovativer Arbeitsorganisation aus der Automobilindustrie, dem Maschinenbau, der
Chemischen Industrie und der Elektronikbranche in Deutschland vor. In angelsdchsischen Landern wird {iber ,,high
performance workplaces” (HPW) diskutiert (vgl. Applebaum et al. 2000; Legge 2005; Jacoby 2005), die als die wirt-
schaftlichste Form der Arbeitsgestaltung fiir Unternehmen mit einem Fokus auf Qualitatswettbewerb postuliert
werden. Die zentralen Dimensionen der HPW sind Einbeziehung der Beschéftigten in Problemlosungsaktivitdten
und Entscheidungsfindung, Motivation sowie Qualifizierung und Personalentwicklung (Ramsay et al. 2000: 508).

Im Fall des 2002 begonnenen Autoso000-Projekt von Volkswagen wurde schlieBlich explizit die Frage aufgeworfen,
inwieweit eine innovative Arbeitsorganisation eine spezifische Starke von Hochlohnstandorten und somit eine ,,in-
telligente® Antwort auf den Wettbewerb der Niedriglohnldnder darstellt (vgl. Schumann et al. 2006). Durch eine
Arbeitsorganisation mit ganzheitlichen Arbeitsinhalten, erweiterten Handlungsspielraumen fiir Beschaftigte und
flachen Hierarchien sowie durch die Verbindung von Arbeit, Qualifizierung und Verbesserungsaktivitdten erzielt das
Projekt deutliche Produktivitdtsgewinne gegeniiber anderen VW-Standorten. Allerdings ist es diskussionswiirdig,
ob innovative und intelligente Formen der Arbeitsorganisation tatsdachlich Hochlohnstandorten vorbehalten sind.

Fir die Analyse der Interaktion und Wechselwirkung zwischen der Arbeitspolitik in West- und in Mittelosteuropa
werden wir in Ankniipfung an die Diskussionen iiber innovative Arbeitspolitik das Konzept der high road- und low
road-Arbeitsmodelle nutzen. Die Begriffe high road und low road stammen aus der Diskussion tiber die Entwicklung
von industriellen Distrikten (vgl. Turner et al. 2001). Sengenberger und Pyke (1992) unterscheiden zwei Formen der
Entwicklung von ,,industrial districts“ im globalen Wettbewerb: ,,The ‘low road’ to restructuring [...] consists of
seeking competitiveness through low labour cost, and a deregulated labour market environment. [...] The principal
alternative to such ‘destructive competition’ is the ‘high road’ of constructive competition, based on efficiency en-
hancement and innovation; that is, through economic gains that make wage gains and improvements in social con-
ditions feasible, as well as safeguarding workers’ rights and providing adequate standards of social protection”
(Sengenberger/Pyke 1992: 12—13). Industriesoziologen haben hervorgehoben, dass der Fokus auf Qualitdtsproduk-
tion ein wichtiges Element eines ,,virtuous circle of upmarket industrial restructuring® (Streeck 1991: 54; Streeck/
Sorge 1988), d.h. der high road ist. Damit riickten die innerorganisatorischen und arbeitspolitischen Bedingungen
der Qualitdtsproduktion in das Feld der Forschungsdiskussion.
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In unserer Definition des Arbeitsmodells kniipfen wir an die von der GERPISA entwickelte Konzeption des Produk-
tionsmodells und des Governance Kompromisses an (Boyer/Freyssenet 2002).6 Das Arbeitsmodell ist Teil des Pro-
duktionsmodells und bezeichnet ein Ensemble von komplementédren Praktiken der Arbeitsregulierung (vgl. auch
Katz/Darbishire 2000: 10), die wir fiinf zentralen Dimensionen zuordnen: Beschaftigungssicherheit, Flexibilitat,
Qualifizierung und Kompetenzentwicklung, Leistungsregulierung und Interessenvertretung. Komplementar bedeu-
tet hierbei, dass sich diese Praktiken in bestimmten Kombinationen gegenseitig verstarken.

Bei der Analyse der Arbeitsmodelle greifen wir die Diskussion {iber die Unterschiede zwischen der high road und
der low road auf. High road und low road Arbeitsmodelle reprdsentieren unterschiedliche Biindel von Praktiken,
die sich durch unterschiedliche Interdependenzen auszeichnen. Eine high road-Strategie benétigt ein hohes Niveau
von Qualifikationen der Beschaftigten sowie eine langfristige Personalentwicklung. Ein wichtiger Anreiz fiir lang-
fristige Investitionen in Personalentwicklung ist ein hohes Niveau der Beschaftigungssicherheit. Beschaftigungs-
sicherheit setzt wiederum ein hohes Niveau interner Flexibilitdt (funktionale Flexibilitat, Arbeitszeitflexibilitét)
voraus. In der Abbildung 14 werden diese Zusammenhange illustriert. Die Leistungsregulierung muss sowohl
Anreize fiir die interne Flexibilitat als auch fiir die langfristige Qualifizierung geben. Ein hohes Niveau der Einbe-
ziehung der Beschaftigten und ihrer Interessenvertretung in Managemententscheidungen unterstiitzt die Bereit-
schaft zu Qualifizierung und Flexibilitat. Zusammenfassend ist ein high road-Arbeitsmodell also langfristig und in-
vestiv gegeniiber Qualifikationen der Beschaftigten orientiert.

Eine low road-Strategie setzt dagegen auf niedrige Arbeitskosten und den Einsatz von angelernten Arbeitskraften.
Das niedrige Lohnniveau wird dabei nicht zuletzt durch die Beschaftigungsunsicherheit und die hohe Arbeitsmarkt-
konkurrenz zwischen angelernten Arbeitskraften aufrechterhalten. Das wichtigste Flexibilitatsinstrument ist die An-
passung der Anzahl der Beschéftigten (externe Flexibilitdt durch Entlassungen oder Leiharbeit). Auch in diesem Fall
zeigt die Abbildung 14 die Zusammenhange. Die niedrigen Lohne und die geringe Beschaftigungssicherheit bedeu-
ten ein hohes Konfliktpotential. Um Konflikte zu begrenzen, sucht das Management die Schwachung oder Ver-
meidung der Interessenvertretung der Beschaftigten. Unter diesen Umstdnden sind langfristige Investitionen in
Qualifikationen und Kompetenzen weder fiir das Unternehmen noch fiir die Beschaftigten rational.

Abbildung 14: High road und low road Arbeitsmodelle
(Quelle: Eigene Darstellung.)

High Road Arbeitsmodell Low Road Arbeitsmodell
Unterstiitzt langfristige
Investitionen Keine Anreize
Stz s
p °] Kompetenzen \ / sicherheit
Institutionalisierte Erfordert Schwache
Schafft Interessenvertretung: hohe interne | -, . Interessenvertretung: Hohe
. = s PR Fluk-
Anreize Unterstiitzt Kompromisse Flexibilitét Anreize Management "
r'd . ;ntscheidet allein tuation
A johe Lone, Interne Flexibilitat Externe
Anreizsysteme ¥ der Arbeit Niedrige Flexibilitat der
férdern Flexibilitat i Arbeitskosten ¥ — " Arbeit
Schafft Anreize Unsicherheit und
Arbeitsmarkt-
wettbewerb

Im Folgenden untersuchen wir die Entwicklung der Arbeitsmodelle in Mittelosteuropa und die Chancen fiir einen
high road-Entwicklungspfad. Die Darstellung ist in vier Abschnitte gegliedert, die sich mit verschiedenen Elemen-

6 Ein Produktionsmodell ist durch eine kohdrente Verbindung der Produktpolitik, der Organisation des Produktionsprozesses in der Wertschopfungskette und bestimmter
Formen der Arbeitsbeziehungen gekennzeichnet. Es beruht auf Governance Kompromissen zwischen relevanten Akteuren im Unternehmen.

38




KAPITEL 3

ten der Arbeitsmodelle beschaftigen: Entgeltentwicklung, Qualifizierung und Personalentwicklung, Beschaftigungs-
sicherheit und Flexibilitdat sowie Interessenvertretung der Beschaftigten. Der letzte Abschnitt fasst die Analysestran-
ge zusammen und entwickelt eine Charakterisierung des bisher dominierenden Arbeitsmodells in der mittelosteuro-
paischen Automobilindustrie. Es wird gezeigt, dass sich ein eingeschranktes high road-Modell entwickelt hat, das
von Spannungen gekennzeichnet ist, die in der gegenwartigen, von Arbeitskrafteknappheiten, zunehmenden
Arbeitskonflikten und politischen Auseinandersetzungen gekennzeichneten Situation aufbrechen.

3.2. Ende der Lohnmoderation?

Die Stagnation der Lohne in Mittelosteuropa in den 1990er Jahren und bis zum EU-Beitritt galt als ein zentrales
Argument fir die race to the bottom-These (vgl. Ellingstad 1997). Die Léhne nahmen sehr langsam zu und blieben
weit hinter dem rasanten Produktivitatsanstieg zuriick, der von der Entstehung neuer und moderner Produktions-
stdtten befdrdert wurde. Tabelle 5 vergleicht die Entwicklung der Bruttolohne und der Wertschdpfung pro Beschaf-
tigten in der mittelosteuropdischen Automobilindustrie zwischen 1995 und 2005. Selbst in Ungarn, dem mittelost-
europdischen Land mit dem geringsten Abstand zwischen Lohn- und Produktivitatsentwicklung wuchs die Produk-
tivitat doppelt so schnell wie die Léhne. In Polen nahmen die Lohne besonders langsam zu und blieb die Schere
zwischen Lohnen und Produktivitat besonders grof3, da das Land von einer besonders hohen Arbeitslosigkeit von
bis zu 20 % am Anfang der gegenwartigen Dekade geplagt wurde. Die Abkopplung der Léhne von der Produktivi-
tatsentwicklung in Mittelosteuropa dhnelt der Situation in den mexikanischen Maquiladoras und in den ,,export
processing zones“ in anderen Niedriglohnldndern.”

Tabelle 5: Wachstum des Bruttolohns und der Bruttowertschépfung pro Beschaftigten in der mittelosteuropdischen

Automobilindustrie (nationale Wahrungen, konstante Preise, NACE 34 Klassifikation)
(Quellen: Polnisches Statistikamt, Tschechisches Statistikamt, Ungarisches Statistikamt, VDA International Auto Statistics.)

Lohnwachstum Zunahme der Bruttomonatslohn
1995-2005 Bruttowertschopfung pro 2005
Beschiftigten 1995-2005
Polen +40% +245% 641 €
Tschechien +56% +197% 730 €
Ungarn +73% +154% 765 €

Die wachsenden Arbeitskrafteknappheiten seit dem EU-Beitritt der mittelosteuropdischen Lander in 2004 haben
den Gewerkschaften Spielrdaume fiir eine aggressivere Lohnpolitik er6ffnet. Wahrend es in den 1990er Jahren (ab-
gesehen von dem Privatisierungsprozess) keine Streiks und Arbeitskonflikte in Automobilunternehmen in Mittel-
osteuropa gab, nehmen nun Konflikte zu. Ausdruck des Drucks zur Erhhung der Lohne und Verbesserung der
Arbeitsbedingungen war die Welle von Protesten und Streikdrohungen, die die polnische Automobilindustrie in
den Jahren 2006 und 2007 traf. Zum allerersten Mal protestierten die Gewerkschaften bei MAN, VW, Toyota und GM
offentlich gegen zu niedrige Lohne und drohten sogar mit Streiks. In allen Fallen wurden Erh6hungen von 15-20 %
gefordert, was deutlich tiber der Inflationsrate (2 %) lag. Vergleichbare Konflikte haben bei Skoda in Tschechien
und bei Dacia in Rumadnien stattgefunden. Die Antworten der Unternehmen deuten bisher in Richtung der high
road. Die Unternehmen versuchen, Beschaftigte mit speziellen Leistungen wie einer zusatzlichen Krankenversiche-
rung oder mit Freizeiteinrichtungen zu binden, in Qualifizierung zu investieren und die Lohne zu erh6hen. In einer
von KPMG (2007) durchgefiihrten Umfrage unter Unternehmen wurden grofere Anstrengungen in der Personalent-
wicklung und Lohnerhéhungen als die wichtigsten Antworten auf Migration und daraus resultierende Arbeitskrafte-
knappheiten angegeben. Bemerkenswert ist, dass 31 % der Unternehmen auch eine Erhhung des Mindestlohnes
beflirworteten, um das Lohnniveau zu erhdhen und so Migration einzuddmmen.

7 Wir kénnen die gleiche Entwicklung in Mexiko beobachten. Zwischen 1995 und 2005 nahmen die Realbruttoldhne in der mexikanischen Automobilindustrie um 29 % zu
(ILO Labor Statistics, http://laborsta.ilo.org/, nationale Wahrung, konstante Preise). Die Bruttowertschépfung pro Beschéftigten der Automobilindustrie nahm im gleichen
Zeitraum um 329 % zu (Banco de Informacion Economica, http://dgcnesyp.inegi.gob.mx/cgi-win/bdieintsi.exe/, nationale Wahrung, konstante Preise).
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In den kommenden Jahren ist ein Sprung der Lohne in Mittelosteuropa zu erwarten, auch wenn die Region noch
langer einen klaren Lohnkostenvorteil gegeniiber Westeuropa haben wird. Schdtzungen tiber die Dauer einer An-
gleichung der Lohnniveaus in West- und Mittelosteuropa sind sehr unsicher. Die EU erwartet, dass das Wirtschafts-
wachstum in Mittelosteuropa langfristig doppelt so hoch sein wird wie in der EU-15. Auf dieser Grundlage wird eine
Angleichung der Einkommensniveaus in Mittelost- und Westeuropa gemessen in Kaufkraftparitaten bis etwa 2040
erartet (2006b: 45). Wilfried Sihn von der Technischen Universitat Wien erwartet sogar eine Angleichung der Lohne
in der mittelosteuropdischen Automobilindustrie an den Durchschnitt der EU-15 bis 2015 oder 2020 (Automobil-
Produktion 12/2005: 23). Das waére ein liberraschend schneller Angleichungsprozess, der vor allem die Gehalter
von Spezialisten und Fachkraften betreffen konnte. Ein Faktor, der die Angleichung seit der EU-Osterweiterung ver-
starkte, war die Aufwertung der mittelosteuropdischen Wahrungen gegeniiber dem Euro. Wahrend noch in den
1990er Jahren eine anhaltende Abwertung insbesondere der polnischen und ungarischen Wahrung zum Erhalt der
Lohnkostenvorteile beigetragen hat, haben in den Jahren vor dem Ausbruch der Wirtschaftskrise alle mittelost-
europdischen Wahrungen deutlich gegeniiber dem Euro an Wert gewonnen. Die Wirtschaftskrise hat jedoch Ende
2008 zu einer Destabilisierung und Abwertung der mittelosteuropdischen Wahrungen gefiihrt und damit die wah-
rungsbedingte Angleichung der letzten Jahre erst einmal riickgangig gemacht.

3.3. Qualifizierung und Personalentwicklung

Zu Zeiten des kommunistischen Regimes existierte in Mittelosteuropa eine spezifische Form betrieblicher Berufs-
ausbildung: Berufsschulen waren oft an grofRere Betriebe angegliedert und auf ihren Bedarf ausgerichtet. Ange-
sichts der Wirtschaftskrise im Zuge der ,,Schocktherapie“ Anfang der 1990er Jahre gerieten allerdings die meisten
staatlichen GroBbetriebe in die Gefahr eines Zusammenbruchs und versuchten, durch Trennung von den Berufs-
schulen Kosten abzubauen. Bis Mitte der 1990er Jahre verschwanden fast alle an Betriebe angegliederten Berufs-
schulen oder wurden von den Betrieben abgekoppelt. Zugleich setzte der Zusammenbruch von staatlichen Indus-
triebetrieben eine grofle Zahl von qualifizierten Arbeitern ,frei®, die von den auslandischen Investoren rekrutiert
werden konnten. In einigen der von uns untersuchten Betriebe hatten 70-80 % der Produktionsarbeiter eine abge-
schlossene Berufsausbildung (Interviews 8.7.05, 8.3.06). Seit dem EU-Beitritt der mittelosteuropdischen Lander
2004 sind die Unternehmen allerdings mit Arbeitskrafteknappheiten konfrontiert. Die Reaktionen der Unternehmen
auf diese Entwicklung sind ein wichtiger Indikator fiir die zukiinftige Entwicklung der Arbeitsmodelle in der pol-
nischen Automobilindustrie.

Grundsatzlich zeigen die Unternehmen in Mittelosteuropa eine hohe Bereitschaft, in die Qualifikationen der
Beschaéftigten zu investieren, wenngleich die Qualifizierung in unterschiedlicher Form stattfindet. Im Fall deutscher
Unternehmen gibt es einige Félle von Modellprojekten einer dualen Berufsausbildung in Kooperation mit lokalen
Berufsschulen in Mittelosteuropa. Eine solche duale Berufsausbildung praktizieren alle Volkswagen-Werke in Mittel-
osteuropa (genauso wie das zu VW gehdrige Skoda), wobei die Berufsausbildung auf die am starksten benétigten
Berufe wie etwa Mechatroniker konzentriert wird (Interview 8.7.05). In Polen haben wir auch beim deutschen Zu-
lieferer Mahle eine duale Berufsausbildung vorgefunden (Interview 8.3.06). Bluhm (2007: 264f) berichtet, dass
Bosch in Tschechien ebenfalls eine Berufsausbildung in Kooperation mit Berufsschulen anbietet. Automobilher-
steller mit ldngeren Traditionen, wie etwa in Polen das Werk FSO in Warszawa oder das Fiat-Werk in Tychy, betreiben
weiterhin ihre eigenen Berufsschulen. Zudem haben einige einheimische Unternehmen die Ausbildungspraxis
deutscher Unternehmen aufgegriffen: Der polnische Bushersteller Solaris hat in expliziter Anlehnung an das Bei-
spiel von VW eine Kooperation mit einer Berufsschule beschlossen und bietet seit 2007 eine dreijahrige Berufsaus-
bildung fiir Mechatroniker an (Interview 17.11.06). Bei Volvo Wroctaw wurde zum Zeitpunkt unserer Kurzfallstudie
ein dhnliches Projekt diskutiert (Interview 15.2.06). Die Praxis einer dualen Berufsausbildung bleibt allerdings vor-
wiegend auf deutsche und mittelosteuropdische Unternehmen beschrankt. Amerikanische, Japanische und Franzg-
sische Unternehmen setzen auf die Rekrutierung von Arbeitskraften ohne Berufsausbildung, die intern eingearbei-
tet werden. Eine formale Kooperation mit Berufsschulen und der Erwerb zertifizierter Qualifikationen durch die
Beschaftigten finden dabei nicht statt (Interviews 30.8.05, 6.9.06, 30.5.07).
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Die Qualifizierungsaktivitaten sind fiir die Unternehmen allerdings ein zweischneidiges Schwert, denn in vielen
Fallen nutzen die Produktionssysteme der Unternehmen die verfiigharen Kompetenzen der Beschaftigten nicht
aus. Der Manager eines Automobilwerks in Polen beschrieb das Problem folgendermafien: ,,Die Mitarbeiter hier
sind zu hoch qualifiziert. Sie suchen mit ihren Qualifikationen nach den besten Perspektiven. Immer wieder fiihren
die Arbeitsplatze, die wir anbieten kénnen, zu einer gewissen Unzufriedenheit” (Interview 23.2.06). Das hohe Qua-
lifikationsniveau der Beschaftigten resultiert in einer hohen Fluktuation in den Betrieben. Nur selten setzen die
Unternehmen auf die Anreicherung der Arbeitsinhalte, um die Attraktivitat der Arbeit zu erh6hen. Der Fokus der
Produktionssysteme in den von uns besuchten Werken in Mittelosteuropa lag auf Standardisierung der Arbeits-
inhalte und einer ,,strukturkonservativen“ Form von Gruppenarbeit (vgl. Schumann 2003), die die Selbstorganisie-
rung bei der Arbeit und die Arbeitsinhalte begrenzt (Jirgens/Krzywdzinski 2007).

Investitionen in Qualifikationen und Kompetenzentwicklung sprechen fiir starke Standortbindungen der Unterneh-
men und fiir eine high road-Entwicklung. Somit bleiben die Projekte einer dualen Berufsausbildung in Kooperation
von Unternehmen und Berufsschulen noch isolierte Einzelfalle. Versuche einer sektorweiten Koordinierung von
Berufsausbildungsaktivitdten, wie sie von der Deutsch-Tschechischen AuBenhandelskammer unternommen wurden
(vgl. Bluhm 2007), sind bislang gescheitert. Nur in der Slowakei gibt es in der Automobilindustrie eine Koordinie-
rung der Ausbildungsaktivitaten durch den Arbeitgeberverband (intec.net 2005). Es ist noch nicht abzusehen, ob
die Praxis der Investition in Qualifikationen fortgesetzt werden wird. ,,Free Rider” kénnten qualifizierte Arbeiter ab-
werben und einen Wettbewerbsvorteil durch die Nichtbeteiligung an den Qualifizierungskosten erreichen. Die
Schwéche der Gewerkschaften und Arbeitgeberverbande sowie die daraus folgende Schwache der Koordinierungs-
mechanismen in den Okonomien Mittelosteuropas kdnnte ein solches Verhalten beférdern. Mittelosteuropa ist
also an einem kritischen Punkt, an dem sowohl eine Beschleunigung der high road-Entwicklung durch Kompetenz-
entwicklung und Erhohung der Arbeitsstandards als auch ein Riickfall in eine low road-Entwicklung moglich ist.
Das zweite wdre der Fall, wenn die Unternehmen auf die Arbeitskrafteknappheiten mit Verlagerung in andere
Niedriglohnldander oder mit einer Spezialisierung auf Produkte und Produktionssysteme, die mit angelernten Ar-
beitskraften auskommen, antworten wiirden.

3.4. Beschidftigungssicherheit

Beschaftigungssicherheit ist ein wichtiges Element von high road-Arbeitsmodellen und eine wichtige Vorausset-
zung fiir die Bereitschaft von Unternehmen und Beschdftigten, in unternehmensspezifische Qualifikationen zu in-
vestieren. Angesichts der zunehmenden Arbeitskrafteknappheiten in Mittelosteuropa sind die Unternehmen sehr
an einer Bindung der Beschaftigten und einer stabilen Belegschaft interessiert. Hire and fire-Politik wird unter
diesen Bedingungen nicht praktiziert. Es bleibt aber die Frage, wie Beschaftigungssicherheit mit den Flexibilitats-
anforderungen balanciert wird.

Ein wichtiges Konfliktfeld ist dabei die Arbeitszeitflexibilitdt. Unternehmen sahen lange Zeit die Arbeitszeitregulie-
rung in Mittelosteuropa als sehr rigide an. In allen mittelosteuropdischen Landern waren in den 1990er Jahren die
vorgeschriebenen Uberstundenpramien sehr hoch (um 100 %) und es war ein sehr kurzer Ausgleichszeitraum fiir
Mehrarbeit von drei bis vier Monaten vorgeschrieben, der Arbeitszeitkonten wie in Deutschland und in anderen
westeuropdischen Landern unmdoglich machte. Seit Ende der 1990er Jahre haben allerdings alle mittelosteuropa-
ischen Lander mit der Ausnahme Polens ihre Arbeitszeitregulierung flexibilisiert.

Die begrenzte Arbeitszeitflexibilitdat wurde von einigen Unternehmen als Argument fiir die Nutzung von Leiharbeit
herangezogen (Interview 7.7.05). In fast allen ausldndischen Unternehmen der Automobilindustrie, die wir in
Mittelosteuropa besucht haben, wird Leiharbeit genutzt. Die Automobilindustrie ist in der Region der grof3te Nach-
frager von Arbeitskréften der Leiharbeitsagenturen. Damit unterscheiden sich die mittelosteuropédischen Standorte
der Automobilunternehmen von westeuropdischen Werken dadurch, dass Beschaftigungssicherheit auf einen
kleineren Kern von Beschéftigten bezogen ist, wahrend der Rand prekdrer Beschaftigungsformen grofier ist.
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e General Motors und Lear sind Beispiele von Unternehmen, die Leiharbeitsagenturen als Rekrutierungsweg
fiir Beschaftigte wahlen. General Motors hat in Polen die Rekrutierungs- und Qualifizierungsaktivitdten
komplett an die Agentur Adecco outgesourct (Interview 6.9.06). Beschiftigte beginnen als Leiharbeiter
und werden nach einer Probezeit von einem Jahr fest iibernommen. In der Folge grofRer Rekrutierungs-
wellen kann der Anteil von Leiharbeitern auf bis zu 30 % steigen, um dann nach einiger Zeit wieder zuriick-
zugehen (Interviews 9.3.06, 6.9.06).

e Andere Unternehmen nutzen Leiharbeit zum Auffangen von Nachfragespitzen oder fiir den zusatzlichen
Arbeitskraftebedarf bei Produktanldufen. In einigen Unternehmen, so etwa Volkswagen, wird aber auch ein
permanenter Puffer von Leiharbeitern in Hohe von 10-15 % der Beschaftigung fiir sinnvoll gehalten, um auf
Nachfrageschwankungen reagieren zu konnen. Im Falle Volkswagens liegt damit der Anteil der Leiharbeiter
in den mittelosteuropdischen Werken deutlich héher als in Deutschland (Interview 15.1.07).

Angesichts der Arbeitskrafteknappheiten in Mittelosteuropa ist zu erwarten, dass die Bereitschaft der Arbeitskraf-
te, als Leiharbeiter beschaftigt zu werden, abnehmen wird. Nicht zuletzt aus diesem Grund haufen sich Forderun-
gen der Unternehmen nach einer starkeren Anwerbung von Arbeitskraften in anderen Niedriglohnldandern. Vorreiter
ist die tschechische Republik, in der 2005 bereits liber 200.000 ausldandische Arbeitnehmer vor allem aus der Slo-
wakei, Ukraine, Vietnam und Polen beschaftigt waren (Horakova 2006: 19). Die anderen mittelosteuropédischen
Lander haben allerdings bisher eine eher restriktive Migrationspolitik betrieben, die auslandische Arbeitskrafte
oftmals in die illegale Beschaftigung vor allem in der Baubranche, in der Landwirtschaft und in der Gastronomie
abgedrdngt hat. Da fiir Automobilunternehmen illegale Beschéftigung zumeist keine Option ist, kdnnen (abge-
sehen von Tschechien) die mittelosteuropdischen Standorte dieser Unternehmen bislang nicht auf Arbeitskréfte
aus anderen Staaten zugreifen. Arbeitgeberverbande dréangen daher darauf, die biirokratischen Hiirden fiir die
Arbeitsmigration nach Mittelosteuropa zu senken. Die polnische Regierung arbeitet etwa an einem Gesetz, das den
Zuzug von Arbeitskraften aus den GUS-Staaten, China, Korea und Vietnam erleichtern soll. Obwohl Studien zur
Situation auslandischer Arbeitskrafte in Mittelosteuropa bisher fehlen, zeigt die tschechische Erfahrung, dass ins-
besondere auslandische Leiharbeiter oftmals unter schlechteren Arbeitsbedingungen und mit schlechteren Léhnen
beschiftigt werden als einheimische Arbeitskréfte (Interview 18.6.07). Arbeitsbedingungen auslandischer Arbeits-
krafte werden daher fiir die mittelosteuropdischen Gewerkschaften zu einem immer wichtigeren Thema werden.

3.5. Interessenvertretung der Beschiftigten

Interessenvertretung der Beschaftigten ist das letzte Element der Arbeitsmodelle, das wir in diesem Bericht thema-
tisieren. In der Forschungsliteratur werden unterschiedliche Ergebnisse beziiglich der Entwicklung von industriellen
Beziehungen und dem Status der betrieblichen Interessenvertretung der Beschaftigten in den MOE-Ldndern vorge-
stellt. Haufig wird ein allgemeiner Trend abnehmender Mitgliederzahlen der Gewerkschaften in Mittelosteuropa
festgestellt (Ost/Crowley 2001; Gardawski et al. 1999). Tholen et al. (2006) kommen bei der Analyse deutscher
Unternehmen in Mittelosteuropa zum Ergebnis, dass zumeist das Muster einer Anerkennung der Beschaftigtenver-
tretung (Gewerkschaft und/oder Betriebsrat) und einer Bemiihung um kooperative Beziehungen dominiert. Das
spricht gegen die These der Modellflucht. Bluhm (2007) betont die Unterschiede zwischen groRen deutschen Kon-
zernen und deutschen Mittelstandlern. In Bezug auf groe Unternehmen kommt sie zum gleichen Ergebnis wie
Tholen et al., wahrend mittelstandische Unternehmen eher zu einer gewerkschaftsfeindlichen Haltung neigen.
Nach Marginson und Meardi (2006) erweisen sich Investitionsmotive, Kompetenzanforderungen an Arbeitskréfte
und die transnationalen Strukturen wie Eurobetriebsrate als wichtige Faktoren, die auf der Unternehmensseite die
Haltung zur Interessenvertretung und industriellen Beziehungen an den MOE-Standorten beeinflussen. Starke
Gewerkschaften und Betriebsradte in den Heimatlandern der Unternehmen sowie hohe Qualifikationsanforderungen
unterstiitzen den Transfer von high road-Modellen nach Mittelosteuropa, wahrend entgegen den Erwartungen die
Herkunftslander der Unternehmen und der Investitionsmodus (Brownfield oder Greenfield) nur einen begrenzten
Einfluss auf die Haltung zur Interessenvertretung der Beschiftigten haben (Marginson/Meardi 2006).
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Der gewerkschaftliche Organisierungsgrad in den mittelosteuropdischen Werken liegt nach unseren Erhebungen
zwischen 30 % und 60 % bei Endherstellern und bei etwa 20 % bei Zulieferern (Interviews 28.2.05, 21.3.05,
4.5.05). Das ist weniger als in den gut organisierten deutschen oder schwedischen Automobilindustrien, aber ver-
gleichbar mit dem Organisierungsgrad in Landern wie Spanien, Italien oder Grof3britannien. Seit Mitte der 2000er
Jahre zeichnet sich zudem ein Ende des Trends sinkender Mitgliedszahlen, der in den 1990er Jahren dominierte. Die
polnische Solidarnosé berichtet seit 2005 liber eine Reihe von Gewerkschaftsgriindungen in Greenfieldwerken: bei
den amerikanischen Zulieferern Wabco und Johnson Controls, beim italienischen Zulieferer ASK, beim franzosischen
Zulieferer Faurecia, beim deutschen Zulieferer Keiper, bei den japanischen Zulieferern Sanden, Sumitomo und NSK
Nakanishi sowie in den Motorenwerken von Toyota.

Unsere Fallstudien zeigen eine relativ grof3e Varianz der industriellen Beziehungen in Unternehmen der Automobil-
industrie. Das Spektrum ldsst sich folgendermafen charakterisieren:

e Als Beispiele einer sozialpartnerschaftlichen Beziehung zwischen Management und Gewerkschaften
konnen die Werke von Volkswagen sowie von Volvo genannt werden. In diesen Féllen wird die Kooperation
zwischen Management und Interessenvertretung der Beschaftigten als ein zentrales Element des ,,VW-
Modells“ bzw. des ,,Volvo-Modells“ gesehen (Interviews 9.5.05, 13.5.05, 14.2.06). Im Fall von General
Motors und Fiat in Polen, gab es Versuche des Managements, die Griindung bzw. die Arbeit der Gewerk-
schaften zu erschweren, die jedoch nach Widerstand der Beschéftigten und Gewerkschaften aufgegeben
wurden (Interview 6.9.06; Meardi/Toth 2006). SchlieBlich entwickelten sich auch in diesen Werken eher
kooperative Beziehungen zwischen Management und Gewerkschaft.

Anhaltende antigewerkschaftliche Aktivitaten werden von Suzuki Ungarn berichtet. 2006 wurde eine
Gewerkschaft bei Suzuki gegriindet, aber das Unternehmen entlief} den Gewerkschaftsvorsitzenden. Der
Konflikt um die Anerkennung der Gewerkschaft wurde in der Offentlichkeit diskutiert. Als Reaktion auf die
Entlassung lehnte es der ungarische Ministerpradsident ab, an der Zeremonie zum Start eines neuen Fahr-
zeugsmodells im Werk teilzunehmen. Im Falle Toyotas wird aus den polnischen Motorenwerken eine ab-
lehnende Haltung gegeniiber den Gewerkschaften berichtet. Die gewerkschaftliche Vertretung ist zwar
vom Unternehmen anerkannt worden, aber Gewerkschafter berichten von anhaltendem Druck des Unter-
nehmens auf die Beschaftigten, nicht in die Gewerkschaft einzutreten. Im tschechischen Werk von Toyota
und PSA hat sich dagegen die Gewerkschaft fest etabliert und berichtet von einer kooperativen Haltung
des Managements (Interviews 30.5.07, 25.6.07).

Insbesondere von Zulieferern in Mittelosteuropa werden haufig antigewerkschaftliche Aktivitaten berich-
tet. In den von uns untersuchten Fallen gab es bei Lear in Polen Druck seitens des Managements auf die
Beschaftigten, aus der Gewerkschaft auszutreten (Interview 9.3.06). Stark antigewerkschaftlich verhalt
sich der franzgsische Zulieferer Faurecia. In den Jahren 2006/07 entstanden Gewerkschaften in drei pol-
nischen Werken von Faurecia, nur eine Gewerkschaftsorganisation konnte sich aber halten (Interview
5.6.08). In den anderen wurden Gewerkschafter entlassen und die Belegschaften durch Drohungen von
einer gewerkschaftlichen Aktivitat abgehalten.

Insgesamt sind also Werke von Automobilherstellern dadurch gekennzeichnet, dass Gewerkschaften vorhanden
sind und sich zumeist kooperative Beziehungen zwischen Management und Gewerkschaften entwickelt haben. Ein
wichtiger Faktor sind dabei die Interessenvertretungen in den Herkunftslandern der Unternehmen, die auf koopera-
tive Beziehungen drangen. In Zuliefererunternehmen waren lange Zeit Gewerkschaften selten etabliert, was nicht
zuletzt an den Versuchen der Unternehmen lag, Gewerkschaftsgriindungen zu vermeiden oder zu verhindern. Seit
Mitte der 2000er Jahre ist jedoch eine Welle von Gewerkschaftsgriindungen in Greenfieldwerken von Zulieferern
festzustellen. Arbeitskrafteknappheiten haben die Position der Beschéftigten verbessert und insbesondere die Angst
vor dem Arbeitsplatzverlust gemindert, was die Bedingungen fiir den Aufbau von Gewerkschaftsorganisationen
verbessert.
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3.6. Schlussfolgerungen

Wie lasst sich die Entwicklung der Arbeitsmodelle in der mittelosteuropdischen Automobilindustrie vor dem Hinter-
grund unserer Frage nach den Chancen fiir eine high road-Entwicklung interpretieren? Die Untersuchung zeigt,
dass sich in den 1990er Jahren in der mittelosteuropdischen Automobilindustrie ein begrenztes high road-Modell
entwickelte:

e Unsere Fallstudienbefunde zeigen eine investive Orientierung gegeniiber den Qualifikationen der Beschaf-
tigten. Deutsche Firmen unternehmen Modellprojekte einer Kooperation mit lokalen Berufsschulen. Aber
auch Unternehmen, die auf die Beschaftigung angelernter Arbeitskréfte setzen, bilden diese oft in mehr-
monatigen Aufenthalten an Auslandsstandorten aus.

e Zugleich wird die Zusage der Beschaftigungssicherheit nur fiir einen begrenzten Kern von Stammarbeitern
gegeben und ein grof3er Rand von Leiharbeitern beschéftigt. Erst langsam werden von staatlicher Seite die
regulativen Rahmenbedingungen fiir eine hohere Arbeitszeitflexibilitat — also fiir eine Starkung der inter-
nen Flexibilitat — geschaffen.

e Die Entgelte sind bis zum EU-Beitritt der mittelosteuropdischen Lander viel langsamer als der Produktivi-
tatsanstieg gestiegen, was an der hohen Arbeitslosigkeit und der Schwache der Gewerkschaften lag.

e Die Endhersteller setzen auf kooperative Beziehungen zur gewerkschaftlichen Interessenvertretung, aber
in vielen Greenfield-Werken der Zulieferer gibt es keine Interessenvertretung und werden immer wieder
antigewerkschaftliche Haltungen des Managements berichtet.

Insgesamt kann das als ein eingeschranktes high road-Modell interpretiert werden (vgl. Abbildung 15): Das Modell
setzt auf die Umsetzung der Qualitéts- und ProduktivitdtsmaBstdbe der Herkunftslander der Unternehmen und ist
an qualifizierten Arbeitskraften interessiert, zugleich halt es aber an niedrigen Entgelten und einem breiten Rand
prekdrer Beschéftigung fest. Die potentiellen Komplementaritdten eines high road-Modells werden nicht ausge-
schopft. Der Grund ist die bis zum EU-Beitritt der mittelosteuropdischen Lander anhaltende hohe Arbeitslosigkeit
auch unter qualifizierten Arbeitskraften auf dem Arbeitsmarkt: Unternehmen konnten auf geniligend qualifizierte
und motivierte Arbeitskrafte zugreifen, ohne ihre internen Arbeitsmodelle auf die Generierung von Qualifikation
und Motivation bei den Beschaftigten hin zu optimieren.

Abbildung 15: Elemente und Widerspriiche des Arbeitsmodells in der mittelosteuropdischen Automobilindustrie in

den 1990er Jahren
(Quelle: Eigene Darstellung.)
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In den Jahren vom EU-Beitritt bis zum Ausbruch der Wirtschaftskrise 2008 reduzierten jahrliche Lohnerhéhungen in
der GréBRenordung von 10 % sowie die Aufwertung der MOE-Wahrungen um 30-40 % gegeniiber dem Euro schnell
den Lohnkostenvorteil Mittelosteuropas — allerdings hat die Wirtschaftskrise nun eine neuerliche Abwertung der
MOE-Wahrungen bewirkt. Insbesondere Polen erlebt eine Massenemigration seit 2005. Nach den Daten des Pol-
nischen Statistischen Amtes (GUS 2007) arbeiteten im Jahre 2006 bereits etwa 2 Mio. Polen in westlichen EU-L&n-
dern, vor allem in Grof3britannien, Irland und Deutschland. Angesichts der sinkenden Arbeitslosigkeit brechen die
Spannungen und Probleme des eingeschrankten high road-Modells auf: viele Unternehmen sind mit Arbeitskon-
flikten konfrontiert, zudem miissen die meisten Unternehmen mit einer sehr hohen Fluktuation von Arbeitskréaften
zurecht kommen.

Die Unternehmen antworten bislang mit Lohnerhdhungen und Investitionen in Personalentwicklung. Das spricht
fiir eine Starkung der high road-Entwicklung. Diese Entwicklung wird aber durch das Fehlen koordinierender Insti-
tutionen (vor allem im Ausbildungssystem) bedroht. Seit dem EU-Beitritt reduzieren die jahrlichen Lohnerhéhun-
gen in der GroBBenordung von 10 % sowie die Aufwertung der polnischen, tschechischen und slowakischen Wah-
rungen um 30-40 % gegeniiber dem Euro sehr schnell den Lohnkostenvorteil Mittelosteuropas. Wenngleich es
bisher nur sehr wenige Falle von Weiterverlagerungen gibt (Jiirgens/Krzywdzinski 2007), ist es nicht ausgeschlossen,
dass zumindest manche Unternehmen ihre Standorte in andere Niedriglohnldnder verlagern, oder dass der Verlust
qualifizierter Arbeitskrafte durch Migration eine high road-Strategie erschwert.

4. Schluss

Sind Fertigung und Beschaftigung in der deutschen Automobilindustrie von Verlagerung bedroht? Mit Blick auf
Automobilhersteller zeigen sich verschiedene Muster der Ost-West-Arbeitsteilung in Europa: Spezialisierung
Mittelosteuropas auf Kleinwagen, Ansiedlung besonders arbeitsintensiver Fertigungsstufen in Mittelosteuropa,
aber auch in manchen Fallen direkte Konkurrenz um gleiche Modelle zwischen west- und mittelosteuropdischen
Standorten. Dennoch sind Falle von Produktionsverlagerungen durch Automobilhersteller aus dem Westen nach
Osten bisher selten. Anders sieht es bei Zulieferern aus. Die Kosten fiir Komponenten sind zu einem zentralen
Wettbewerbsfaktor fiir Endhersteller geworden, was diese zu einem erheblichen Kostendruck auf Zulieferer ver-
leitet. Diesen Kostendruck beantworten insbesondere Grofizulieferer durch Verlagerung in Niedriglohnlander. Ein
wichtiger Prozess, der allerdings erst begonnen hat, ist die Ausweitung des Einkaufs in Niedriglohnldndern durch
die multinationalen Grof3zulieferer. Diese Unternehmen haben ambitionierte Ziele des ,,low cost sourcings®, was
langfristig kleine und mittelstandische Unternehmen in Westeuropa, fiir die eine Globalisierung ihrer Fertigungs-
basis nicht immer moglich ist, vor Probleme stellen konnte.

Es liegt also nahe, bei der Bewertung der Verlagerungsgefahren zwischen einem mittelfristigen Zeithorizont von
zehn bis zwanzig Jahren und der langfristigen Entwicklung zu unterscheiden. In den letzten zwanzig Jahren hat die
deutsche Automobilindustrie von der Integration Mittelosteuropas in ihre Produktionsnetzwerke profitiert — auch
was die Entwicklung der Beschéftigung angeht. Es ist jedoch hervorzuheben, dass sich hinter der stabilen Beschaf-
tigung in der deutschen Automobilindustrie eine steigende Beschéftigung von hochqualifizierten Arbeitskréaften
verbirgt, wahrend insbesondere gering qualifizierte Arbeitskrafte zu den Verlierern der Verlagerung gehdéren. Die
Griinde fiir die insgesamt stabile Beschaftigung in der deutschen Automobilindustrie sind vielfaltig. Zum ersten hat
der grofie Vorsprung der deutschen Unternehmen gegeniiber ihren westeuropdischen Wettbewerbern bei Investi-
tionen (und auch Verlagerungen!) in die Niedriglohnldnder Mittelosteuropas die preisliche Wettbewerbsfahigkeit
deutscher Unternehmen deutlich erhdht und so Wachstum in Deutschland generiert, das sich auch in der Beschéf-
tigung niedergeschlagen hat. Allerdings haben westeuropaische, amerikanische, japanische und koreanische Her-
steller und Zulieferer seit Ende der 1990er Jahre begonnen, ebenfalls verstarkt in mittelosteuropdischen Landern zu
investieren, was langfristig den Vorteil der deutschen Unternehmen reduzieren wird. Zum zweiten konnte Deutsch-
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land von seinen gut etablierten Premiummarken (Audi, BMW, Mercedes) profitieren. Sie machen eine verstdrkte
Spezialisierung auf Premiumfahrzeuge maglich, die nicht priméar in einem Kostenwettbewerb stehen und zudem
von dem Made in Germany-Labelling abhangig sind. Eine solche Spezialisierung auf Premiumfahrzeuge begrenzt
die Verlagerungsverluste, ist aber tibrigens fiir viele andere westeuropdischen Lander nicht machbar. Schlie3lich
hat zum dritten die Welle von Standortsicherungsvereinbarungen in der deutschen Automobilindustrie und die
daraus folgende Senkung der Arbeitskosten und Flexibilisierung der Arbeitsmodelle eine wichtige Rolle bei der
Beschaftigungssicherung gespielt.

Es ist allerdings zu beriicksichtigen, dass anderthalb bis zwei Dekaden aus der Perspektive der internationalen
Arbeitsteilung einen kurzen Zeitraum reprasentieren. Mittelosteuropa hat bisher noch nicht die kritische Masse er-
reicht, um zu einer Konkurrenz fiir den Kern der deutschen (wie auch der franzésischen oder der italienischen)
Automobilindustrie zu werden. Es ist aber eine Basis von Strukturen und Kompetenzen geschaffen worden, die
Ausgangspunkt flir zukiinftige Verlagerungswellen werden kann. Ob dies tatsachlich geschehen wird, hdangt von
vielen Faktoren ab, worunter die Entwicklung des Automobilmarkts aber auch die Entwicklung der Lohne und des
verfligharen Arbeitskraftereservoirs in Mittelost- und Osteuropa genannt werden kénnen. Es mag banal scheinen
und ist dennoch nennenswert, dass in Mittelosteuropa und den angrenzenden Regionen nicht unendlich viele
Arbeitskrafte zur Verfligung stehen. Schlechte Infrastruktur, steigende Transportkosten und die politische Insta-
bilitat von Landern wie der Ukraine begrenzen die Mobilitdt des Kapitals. In den Zentren der russischen und der
tiirkischen Automobilindustrie werden bereits Léhne wie in Mittelosteuropa gezahlt, mit einem deutlich nach oben
weisenden Trend. Geographische Grenzen und die Zahl der verfiigbaren Arbeitskréfte setzen der Verlagerung aus
Deutschland schlichtweg Schranken.

Aus der Perspektive der Gewerkschaften und Beschaftigten in Westeuropa ist aber nicht nur die Frage nach der
Verlagerung, sondern auch jene nach der Entwicklung der Arbeitsmodelle an den Standorten westeuropdischer
Unternehmen in Mittelosteuropa von Bedeutung. Dabei kénnen die beiden alternativen Entwicklungsszenarien als
die high road und die low road bezeichnet werden. Eine high road-Strategie ist langfristig und investiv gegeniiber
Qualifikationen der Beschéftigten orientiert. Eine low road-Strategie setzt dagegen auf niedrige Arbeitskosten und
den Einsatz von angelernten Arbeitskraften. Sicherlich gibt es auslandische Unternehmen in Mittelosteuropa, die
die Region als verlangerte Werkbank nutzen und dabei auf low road-Strategien setzen. Dieses Muster ist allerdings
in der Automobilindustrie nicht dominant. Die Arbeitsmodelle in den von uns untersuchten Unternehmen lieRen
sich eher als ein begrenztes high road-Modell bezeichnen. Das Modell setzte auf die Rekrutierung qualifizierter
Arbeitskrafte und auf Investitionen in Kompetenzentwicklung, zugleich hielt es aber an niedrigen Entgelten und
einem breiten Rand prekdrer Beschéftigung fest. Bei Endherstellern wurde dieses Modell durch kooperative Be-
ziehungen zur gewerkschaftlichen Interessenvertretung stabilisiert, wahrend Zulieferer oft auf antigewerkschaft-
liche Praktiken setzten.

Seit dem EU-Beitritt der mittelosteuropdischen Lander mehren sich die Spannungen innerhalb dieses begrenzten
high road-Modells. Der anhaltende Zufluss auslandischer Direktinvestitionen und die gleichzeitige Migration aus
Mittelost- nach Westeuropa haben zu Arbeitskrafteknappheiten gefiihrt. Die Unzufriedenheit der Beschaftigten mit
den niedrigen Léhnen, die abnehmende Akzeptanz prekarer Beschaftigung (z.B. Leiharbeit) und in vielen Fallen die
fehlenden Moglichkeiten der Interessenvertretung resultieren in einer sehr hohen Fluktuation der Beschaftigten.
Unternehmen in industriellen Zentren miissen seit Mitte der 2000er Jahre mit Fluktuationsquoten um 20 % auch
unter qualifizierten Arbeitern zurecht kommen. Die Unzufriedenheit hat auch zu einer Reihe von Gewerkschafts-
griindungen in bisher nicht organisierten Greenfieldwerken gefiihrt. Das Aufbrechen der genannten Spannungen
fuhrt zu einer Umbruchsituation, in der sich die Frage stellt, ob die Entwicklung auf der high road bleiben wird und
wie das zu gewdhrleisten sei. Die bisherigen Antworten der Unternehmen (Lohnerhdhungen, Investitionen in Per-
sonalentwicklung) deuten auf die Fortsetzung der high road hin, ebenso wie der bislang sehr begrenze Umfang
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von Weiterverlagerungen in andere Niedriglohnlander. Zugleich kann die geringe Fahigkeit der Industrie- und Ar-
beitgeberverbande in Mittelosteuropa, Ausbildungsaktivitdten und Innovationsprozesse (Clusterbildung) zu koor-
dinieren, sowie das geringe staatliche Engagement im Bereich der Berufsausbildung und der Industriepolitik dazu
flihren, dass Investitionen in Kompetenzentwicklung unterbleiben und die Fortsetzung der high road gefahrdet
wird.

Wie ist die Entwicklung in Mittelosteuropa vor dem Hintergrund der Frage nach einem europaspezifischen high
road-Pfad zu interpretieren? Zumindest in der Automobilindustrie spielen die Arbeitsmodelle in Mittelosteuropa
nicht die Rolle eines low road-Alternativentwurf zu Arbeitsmodellen in Westeuropa. Modellflucht aus West- nach
Mittelosteuropa gibt es, sie ist aber nicht fiir die Mehrzahl der Unternehmen reprasentativ. Wir haben allerdings
betont, dass in Mittelosteuropa ein begrenztes high road-Modell vorherrschte. Die Entwicklung dieses begrenzten
Modells fand parallel zur Einschrankung der high road-Modelle in Westeuropa in Sinne einer starkeren Nutzung
von Leiharbeit, einem Druck zur Arbeitskostensenkung und einer gewissen Retaylorisierung der Arbeitsorganisa-
tion statt. Es findet eine Konvergenz der Arbeitsmodelle in der west- und mittelosteuropdischen Automobilindus-
trie hin zu einem begrenzten high road-Modell statt.

Die Europdische Union hat bei der Entwicklung der Arbeitsmodelle Einfluss in unterschiedlichen Richtungen ausge-
libt. Zum ersten hat die EU institutionellen Transfer aus West- nach Mittelosteuropa beférdert, wie am Beispiel der
Betriebsrate klar zu sehen ist, und transnationale Institutionen wie die Eurobetriebsrate geschaffen. Zum zweiten
hat die EU (iber die Liberalisierung der Produkt-, Kapital- und Arbeitsmarkte in Europa Einfluss auf die Arbeitsmo-
delle ausgelibt. In der Forschungsdiskussion wird die These vorgebracht, dass der durch die Liberalisierungspolitik
der EU beforderte Standortwettbewerb negative Auswirkungen auf Léhne und Arbeitsbedingungen hat (Meardi
2007; Hopner 2008; Kohl et al. 2006). Diese These unterschatzt aber die Dynamik, die von dem Zuzug der auslén-
dischen Unternehmen nach Mittelosteuropa und von der Offnung der westeuropédischen Arbeitsmarkte fiir Arbeits-
krafte aus Mittelosteuropa ausgeht. Die Migration hat die Zahl der verfiigbaren Arbeitskréfte in Mittelosteuropa
stark verknappt. Die Folge sind steigende Lohne, aber auch verbesserte Organisierungsbedingungen fiir Gewerk-
schaften.

Unsere Forschungsergebnisse stehen damit in einem Kontrast zu Thesen einer langfristigen Schwachung der Be-
schaftigtenrechte und der Arbeitsstandards in Mittelosteuropa (Crowley/Ost 2001) und der massiven Verschiebung
des Gewichts zugunsten des ,,angelsdachsischen“ Modells innerhalb der EU aufgrund der Osterweiterung der Union
(Kohl et al. 2006: 407). Der Wandel der internationalen Arbeitsteilung in Europa ist komplexer: Die Integration
Mittelosteuropas in die EU hat einen Wettbewerb zwischen Hochlohnldndern und Niedriglohnldndern in Europa ge-
schaffen, aber zugleich auch Grundlagen fiir eine potentielle high road-Entwicklung in Mittelosteuropa gelegt.
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