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Ziele des Seminars

Fortbildung der Teilnehmer durch Expertenvortrage iiber die derzeitige Situation

und die zukiinftige Entwicklung in der globalisierten Automobilindustrie mit folgen-
den thematischen Schwerpunkten:

Uberkapazitaten und Verdrangungswettbewerb
Globale Sourcingstrategien; Low Cost Sourcing

Steigende Nachfrage nach Nischenmodellen; steigender Kostendruck im Bereich der
Produktentwicklung

Rentabilitat des Automobilgeschafts vs. Finanzierungsgeschaft

Probleme der Volumenhersteller durch Eindringen neuer Anbieter ("von oben und
unten”) in ihr angestammtes Segment

Technologische Innovationen

Entwicklung der Arbeitsteilung zwischen OEMs und Zulieferern

Toyota als Beispiel fur Best Practice

Europaische Wettbewerbspolitik und ihre Auswirkungen auf Investitionsentscheidun-
gen von Unternehmen

Information der Teilnehmer iiber die derzeitige Initiative "CARS 21" der Europai-

schen Kommission und Reflektion der Seminarergebnisse mit Experten aus "CARS
21" im Rahmen einer Podiumsdiskussion.

Entwicklung von sozialpartnerschaftlichen Strategien zur Sicherung der Zukunftsfa-

higkeit der europaischen Automobilindustrie

Diskussion und Entwicklung solcher Strategien durch die Arbeitnehmervertreter auf
der Seminarveranstaltung in Belgien

Diskussion des Strategieentwurfes der Arbeitnehmervertreter mit der europaischen
Geschaftsleitung von Ford auf der Folgeveranstaltung im November 2005 in Koln
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Expertenreferat und Diskussion

Prof. Dr. Garel Rhys

Leiter des Zentrums fur Automobilforschung
an der Wirtschaftswissenschaftlichen Fakultat
der Universitat Cardiff (Wales).

,Die Antizipierung des Wandels in der
globalisierten Automobilindustrie bis 2015:

eine Faktorenanalyse*

Prof. Rhys geht zunachst auf die zukunftig
erwartete Nachfrage nach Fahrzeugen welt-
weit ein und sagt, dass sich der weltweite
Bestand an Fahrzeugen von 650 Mio. (2001)
auf 5 Mrd. Einheiten im Jahre 2100 fast ver-
achtfachen konnte. Diese Schatzungen, so
Prof. Rhys weiter, basierten auf der Annah-
me, dass es vor allem in den derzeit schnell
wachsenden neuen Industriestaaten einen ho-
hen Nachholbedarf im Bereich des Individual-
verkehrs gebe (s. auch Abb. 1). Bereits in den
kommenden 20 Jahren wurden dann mehr
Fahrzeuge gebaut als in den vergangenen 110
Jahren. Letztendlich stehe die Automobilin-
dustrie also vor einem gigantischen Prozess
der Erneuerung und des Wachstums (s. auch
Abb. 2). Er erwarte den Aufbau von ca. 180
neuen Werken mit Produktionskapazitaten
von 300.000 Fahrzeugen pro Jahr. Er erwarte
auBerdem, dass die bestehenden Werke mo-
dernisiert und umgebaut wurden. Beides er-

Abb. 1: Einwohner pro Fahrzeug in ausge-

wahlten Landern i2003i

Indien 206,2

China 170,2
Sldafrika 10,3
Russland 6,8
Japan 2,3
EU 2,0
Australien 1,9
USA 1,8

Quelle: G. Rhys

fordere eine Investitionssumme von ca. USS
80 Billion.

Er sagt, dass diese Voraussagen auch alle Be-
rechnungen iiber existierende Uberkapazita-
ten relativierten. Die beschriebenen Nachfra-
gesteigerungen wurden schon bald zur Nut-
zung freier Kapazitaten (vor allem auf den
genannten Wachstumsmarkten) fuhren. Au-
Rerdem werde bei diesem Thema haufig eine
zu hohe Messlatte angelegt. Eine Kapazitats-
auslastung von 85% sei normal und ausrei-
chend, da damit die Fixkosten in aller Regel
gedeckt wiurden.

Er kommt dann auf die derzeitige Wettbe-
werbssituation in der Automobilindustrie zu
sprechen und charakterisiert sie als beson-
ders intensiv. Da sich auf den traditionellen
Markten Angebot und Nachfrage nicht (mehr)
ausglichen und die Nachfrage auf den Wachs-
tumsmarkten noch nicht dauerhaft hoch sei,
finde ein harter Preiswettbewerb statt, der
letztendlich fallende Unternehmensgewinne
zur Folge habe. Dies sei ein entscheidender
Grund fur Phanomene wie Unternehmenszu-
sammenschlusse, Pleiten, Joint Venture und
Produktionsverlagerungen, fugt er hinzu. Be-
zluglich dieses preisbasierten Wettbewerbs
sagt er, dass vor allem jene Hersteller vom
Markt bestraft wurden, deren Kostenstruktur
sich als nicht ausreichend effizient darstelle.
Mangelnde Effizienz bzw. Produktivitatsun-
terschiede zwischen Herstellern seien zum
groBten Teil auf das unterschiedliche Vermo-
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gen der Unternehmen Abb. 2: Fahrzeugfertigung (in tsd.)
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Ziel sei die Erreichung
von so hohen Stuckzahlen, dass Volumenstei-
gerungen keine nennenswerten Kostensteige-
rungen mehr bewirkten (s. auch Abb. 4). Auf-
grund der hohen Bedeutung von GroBenvor-
teilen mache auch die Strategie des "reduce
to viable scale” nur sehr begrenzt Sinn. All
dies musse selbstverstandlich mit einer Ein-

Abb. 3: GroBenvorteile

100.000 100

250.000 83

500.000 74
1.000.000 70
2.000.000 66

Quelle: G. Rhys

kaufspolitik gekoppelt sein, die es verstehe,
resultierende GroBenvorteile optimal in Ein-
sparungen umzusetzen. Als weitere wichtige
Faktoren nennt er die Etablierung effektiver
Managementstrukturen, da Kosteneinsparun-
gen im Bereich der direkten Kosten ansonsten
durch erhohte indirekte Kosten neutralisiert
wurden. Auch die Vermeidung von Pannen
und Qualitatsproblemen spiele eine wichtige
Rolle. AuBerdem verweist er auf die Bedeu-
tung der globalen Integration der Fertigung
und die Hohe der Lohnkosten. SchlieBlich er-
lautert er, dass Studien deutlich zeigten, dass
eine hohere Automation der Fertigung nicht
unbedingt mit hoherer Effizienz einhergehen
musse.

Zu den nicht-preisbasierten Wettbewerbs-
elementen zahlt er vor allem neue Modell-
segmente, Ausstattungsvarianten, Qualitats-
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Abb. 4: GroBenvorteile

Durchschnittskosten pro Einheit

; 4
- Volumen
X

Fertigung: X =200.000 — 300.000

Motoren: X =600.000+ |

Pressteile: X =1-2 Mio.

F&E: X = 3 - 4 Mio. Quelle: G. Rhys

merkmale und Markenimage. Anhand von Zu-
lassungsstatistiken verdeutlicht er die zuneh-
mende Marktfragmentierung durch steigende
Verkaufe im Bereich der Multi Purpose Vehic-
les (wie z. B. Renault Scenic, Ford Focus C-
Max. Opel Zafira etc.). Er sagt, in einer Zeit,
in der es keine schlechten Fahrzeuge mehr
gebe, bekamen diese Wettbewerbsfaktoren
eine immer groBere Bedeutung.

Prof. Rhys untersucht dann die Wachstums-
markte in Asien, Ost-Europa und Siidameri-
ka. Am Beispiel von Brasilien macht er zu-
nachst deutlich, dass Wachstumsprognosen
nicht immer so eintreffen mussten, wie sie

Abb. 5: Fahrzeugverkaufe

2002 995.000 706.361
2003 1.980.000 908.527
2004 2.316.262 1.178.462

Quelle: G. Rhys

vorhergesagt wurden. Zwar sei der brasiliani-
sche Automobilmarkt gewachsen, jedoch bei
weitem nicht in dem Ausmal, wie dies in den
80er Jahren angenommen worden sei. Man
konne sich deshalb auch nicht sicher sein, so
Rhys weiter, dass auch China und Indien in
dem MaB wachsen wiurden wie in den letzten
Jahren (s. auch Abb.5) bzw. wie dies vielfach
vorhergesagt wiurde. Mit Blick auf China
spricht er auBerdem von einer sehr fragmen-
tierten und ineffizienten Industriestruktur im
Automobilsektor. Er sagt, in den Jahren des
groBen Wachstums (zwischen 2000 und 2003)
seien sehr schnell an die 200 Firmen im Be-
reich der Fahrzeug- und Komponentenferti-
gung aufgebaut worden, wovon 95% auf Jah-
resvolumina von unter 10.000 Stuck kamen.

Zusatzlich merkt er kritisch an, dass Ford sei-
ner Meinung nach viel zu spat in Asien aktiv
geworden sei und dafur nun mit einem ver-
schwindend kleinen Marktanteil bezahle.

Er geht dann auf den Fall Rover ein und
macht deutlich, dass der chinesische Konzern
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“Nanjing” vor allem deswegen das britische
Unternehmen ubernommen habe, um Zugang
zu den Forschungs- und Entwicklungskapazi-
taten von Rover zu erhalten. Daraus lieRe
sich schlieBen, dass dieser chinesische Her-
steller in der Zukunft in der Lage sein werde,
wesentlich konkurrenzfahigere Produkte auf
dem Weltmarkt anzubieten, als dies noch
heute der Fall sei. Er gehe auferdem davon
aus, dass dies nicht die letzte Investiti-
on/Ubernahme aus Fernost in Europa gewe-
sen sei.

Er kommt dann auf Ost-Europa zu sprechen
und stellt zunachst die Marktanteile der ein-
zelnen Hersteller dar und verweist auf die
deutliche Vormachtstellung von VW. Er stellt
auBerdem die jungsten Investitionen in neue
Fertigungskapazitaten in Osteuropa (inkl.
Ostdeutschland) dar. SchlieBlich weist er dar-
auf hin, dass durch die Osterweiterung der EU
eine neue Peripherie entstanden sei, die nun
vor allem von Zulieferern fur die kostengtins-
tige Fertigung von Teilen und Komponenten
genutzt werde.

Er geht dann auf den koreanischen Hyun-
dai/Kia-Konzern ein und sagt, dass kein an-
derer Hersteller in den vergangenen Jahren

EFB-Seminar 2005

so gewachsen sei wie dieses Unternehmen. Er
fuhrt dies nicht zuletzt darauf zuruck, dass es
Hyundai/Kia am besten gelungen sei, sich auf
den neuen Wachstumsmarkten zu positionie-
ren und wirtschaftlich davon zu profitieren.

Professor Rhys kommt dann auf das Thema
Umweltschutz und alternative Antriebe zu
sprechen. Er geht zunachst auf den haufig in
diesem Zusammenhang verwandten Begriff
der Nachhaltigkeit ein und definiert ihn als
einen sehr umfassenden Begriff (s. Abb.6).

Er sagt, die Themen Nachhaltigkeit und Um-
weltschutz wurden in Zukunft eine ganz zent-
rale Rolle spielen. Dabei werde es vor allem
um die Frage alternativer Antriebe und Kraft-
stoffe gehen. Die bereits auf dem Markt ein-
gefuihrte Technologie des Hybridantriebs hal-
te er allerdings fur eine Sackgasse. Er sagt,
diese Technologie sei schlicht zu teuer und
rentiere sich fur den Kunden nur in einem
sehr eng definierten Nutzungsrahmen. Er
weist darauf hin, dass Ford derzeit mit jedem
Ford Escape Hybrid einen Verlust von ca. USS
8000 mache. Wie der grundsatzlich
verbrauchsarme Dieselmotor aus der derzeiti-
gen Debatte hervorgehe, sei schwer vorher-
zusagen. Er befurchtet auBerdem eine Aus-

Abb. 6: Definition ,,Nachhaltigkeit“

Soziale
Nachhaltigkeit

]

Politische
Nachhaltigkeit

Arbeitsplatze ]

_[ Arbeitsplatze

Bildung

_[ Zahlungsbilanz

)

nach: G. Rhys

_[ Investitionen, F&E

_[ Wachstum
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Verkehr:
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‘ Abb. 7: Verkaufe der Luxusmarken \
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einanderentwicklung der Markte in
Nordamerika (Schwerpunkt auf Hyb-

rid) und Europa (Schwerpunkt auf =g, noed 1 012.000]  1.350.000]  1.356.000
Diesel). Die zentrale Frage sei, wie

schnell und zu welchen Kosten die BMW 748.000 1.135.000 1.175.000
Nutzung von Wasserstoff (ob fliissig Audi 594.000 727.000 752.000
oder durch Brennstoffzelle erzeugt) Volvo 401.000 410.000 435.000
zur Marktreife gebracht werden Cadillac] 159.000 159.000 236.000
konne. Noch verfolgten die Herstel-

ler zum Teil unterschiedliche Kon- Lexus 150.000 151.000 165.000
zepte und wiesen einen unter- | Alfa Romeo 207.000 182.000 162.000
schiedlichen Stand bei ihren For- Lincoln 209.000 70.000 150.000
schungs- und Entwicklungsaktivita- /™= p rpoy o 160.000 148.000 150.000
ten in diesem Bereich auf. Es sei

daher schwer zu diesem Thema ge- Jaguar 89.000 126.000 106.000
nauere Vorhersagen zu treffen. Saab| 133.000 130.000 102.000
Den letzten Teil seiner Ausfihrun- 20156 32.000 63.000 74.000
gen widmet Professor Rhys dem Bentley 8.000
Segment der Luxusfahrzeuge. Er Maseratij 5.100
stellt zunachst fest, dass die Zahl Ferrarl1 4.000 4.500 5.000
der Luxushersteller, die ein s1gmf1- Aston Martinl 1.000 1500 5100
kantes Verkaufsvolumen vorweisen

kénnen, sehr begrenzt sei. Zu dieser | _Folls Royce 1.900 1.300 875
Gruppe zahlten lediglich die deut- Gesamt 3.900.900 4.658.300 4.884.075
schen Marken Mercedes, BMW, Audi Quelle: G. Rhys

und Porsche, die Marken der PAG

(Jaguar, Land Rover und Volvo) und Toyotas
Lexus. Er verweist dann auf die Tatsache,
dass rund 10% aller weltweit verkauften Pkw,
dem Luxussegment zuzurechnen seien. Durch
die steigende Zahl hoherer Einkommen, han-
dele es sich bei diesem Segment allerdings
um ein Wachstumssegment (s. auch Abb. 7).
Professor Rhys zeichnet dann ein komplexes
Bild an Anforderungen fur die
,volumenhersteller“ in diesem Segment. Es
gelte Fahrzeuge anzubieten, die sich zum ei-
nen deutlich von den Produkten der Massen-
hersteller abhoben zum anderen aber auch
nicht zu spezialisiert sein durften, da ansons-
ten die Gruppe der potentiellen Kunden zu
stark eingeschrankt wurde. Jede Marke brau-
che daruber hinaus unverwechselbare Attri-
bute, die es gelte vor Reproduktion durch die
Konkurrenz zu schutzen. Gleichzeitig galten
aber auch fur diese Hersteller die Gesetze
der Kosteneffizienz, weswegen die Nutzung

gemeinsamer Plattformen und Tei-
le/Komponenten nicht tabu sein durfe ("small
is not beautiful”). Zusammenfassend konne
also gesagt werden, dass der Schlussel zum
Erfolg in einer optimale Mischung aus Indivi-
dualitat und Markenidentitat auf der einen
Seite und der Nutzung von GroBRenvorteilen
auf der anderen Seite liege.

Vor dem Hintergrund dieser Uberlegungen be-
wertet er auch die gegenwartige Struktur der
PAG und sagt, dass er sie in der jetzigen
Form fur wirtschaftlich nicht lebensfahig hal-
te. Dies sei vor allem darauf zuruckzufuhren,
dass in der PAG zu wenig auf die Nutzung von
GroRenvorteilen gesetzt werde. Dennoch sei
die PAG-Strategie grundsatzlich der richtige
Weg, da Ford so eine hervorgehobene Positi-
on in diesem wichtigen Marktsegment beset-
ze. Er merkt an, dass es im Gegensatz dazu,
eine entscheidende Schwache von GM sei, in
diesem Segment kaum vertreten zu sein.
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Expertenreferat und Diskussion

Rudolf Kunze (l.) und Siegfried Roth (r.)

Siegfried Roth

Vorsitzender des EMB-Sektorausschuss, Automobilindustrie
Frankfurt/Brussel

,Die sich verdndernden Beziehungen zwischen
OEM und Zulieferern in der Automobilindustrie
und sich daraus ergebende Konsequenzen fur
OEM-Produktionsstrukturen*

Kollege Roth zeigt zum Eingang seines Vortra-
ges, dass in der Europaischen Union rund 12
Mio. Arbeitsplatze direkt (1,9 Mio.) bzw. in-
direkt (10,1 Mio.) von der Automobilindustrie
abhingen. Wahrend sich im Bereich der Zulie-
ferindustrie in den letzten Jahren sogar ein
Anstieg der Beschaftigung verzeichnen liefe,
seien bei den Endherstellern Arbeitsplatze

abgebaut worden (s. auch Abb. 8).

Er weist dann auf die gegenwartig schwieri-
gen Rahmenbedingungen fiir die Automobil-
industrie hin und nennt als Beispiele die ho-
he Wettbewerbsintensitat, Sattigung der
ytraditionellen“ Markte (Europa, USA, Ja-
pan), Uberkapazitaten, Wandel der Nachfra-
gestruktur und steigende Rohstoffpreise. Er

Abb. 8

Beschaftigungsentwicklung in der europaischen Automobilindustrie

(1999-2002), chne Ost-Europa

Total
! + 23.500

I 195—
1,89 .

1,5

==ehieeeeee——— 1,02

; e —— ———————— 1,05£

OEM
60.000

.n__—._.ﬂ—-—_"ﬂ‘ 0,86
ﬁ Supplier

+ 83.500

05 T
1999 2000

2001 2002

Total s QEM mssss Supplier

Source: Eurosiat




EFB-Seminar 2005

sagt, alle seine weiteren Ausfuhrungen seien
vor dem Hintergrund dieser Herausforderun-
gen zu sehen.

Er nennt dann die Faktoren, die bezuglich
seines Themas — der sich verandernden Be-
ziehungen zwischen OEMs und Zulieferern —
besonders zu beachten seien:

e Erweiterung der Produktpalette und
Variantenzahl,

e Nutzung weltweiter Entwicklungsleis-
tungen,

e zunehmende Integration von Zuliefe-
rern und Dienstleistern in den Pro-
duktentstehungsprozess,

e Vergabe von komplexen Aufgaben an
Systemlieferanten,

e Qutsourcing, Joint

Ventures,

Kooperationen,

e drastische Verkurzung der Entwick-
lungszeiten und -zyklen (time to mar-
ket) Integration der Innovationspart-
ner in flexible Netzwerke,

e Modularisierung, Plattformstrategie,

e Systemlosungen fur individuelle Kun-
denwinsche/Vernetzung mit dem
Kunden,

e radikale Neuausrichtung der Prozess-
kette und Verlagerung von Arbeiten an
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Lieferanten (Verlagerung der Kosten
fur die Entwicklungsleistungen und
Anlageninvestitionen),

e Insourcing und Kompetenzaufbau bei

Elektrik, Elektronik, Software
(Vermeidung von Know-how- und
Machtverlust).

Insgesamt konne man von einer kontinuierli-
chen Reduzierung der Entwicklungs- und
Fertigungstiefe bei den Endherstellern spre-
chen, so Kollege Roth weiter (s. auch Abb. 9).
Im Bereich der Zulieferindustrie habe dies zu
einer neuen Hierarchie in der Zulieferstruktur
gefuhrt, an deren Spitze nun Systemintegra-
toren/Modullieferanten stiinden (s. auch
Abb. 10). Gleichzeitig fuhre diese Entwick-
lung auf beiden Seiten (Endhersteller und Zu-
lieferer) zu weit reichenden Konzentrations-
prozessen (s. Abb. 11). Dabei fuhre der Kon-
zentrationsprozess innerhalb des Zuliefer-
sektors vor allem zu einer Verdrangung der
mittelgroBen Zulieferer. Studien zeigten,
dass spezialisierte kleine bzw. groBe Zuliefe-
rer die besten Renditen erzielten und daher
auch die besten Uberlebenschancen am Markt
aufwiesen (s. auch Abb. 12). Kollege Roth
sagt dann, dass die verstarkte Arbeits- und
Verantwortungsteilung zwischen Endherstel-
lern und Zulieferern ein zunehmend partner-
schaftlich und strategisch langfristig ausge-
legtes System erforderlich mache. Endher-
steller, die diese neue Entwicklung nicht op-
timal mit ihren Zulieferern umsetzten und

Abb. 9:

Abb. 10:

Reduzierung der Entwicklungs- und Fertigungstiefe

Reduzierung der Entwicklungstiefe
« Konzentration auf Kernkompetenzen
« Beschleunigung der Entwicklungszeiten
» Nutzung von externer, spezialisierter — 8% — =
Entwicklungskapazitat 55%
» Realisierung von OEM-ibergreifenden
Skaleneffekten durch Gleichteile

1995 2005

Reduzierung der Fertigungstiefe
+ Nutzung niedriger Tarifniveaus ]
« Verkirzung der Fertigungszeit je Fahrzeug
« Reduzierung der internen Komplexitat

+ Senkung der Investitionen flir neue B 25-30%
Fertigungsanlagen

1995 2005

Quelle: S. Roth

Veridnderung der Zulieferpyramiede

Lieferanten von Modulen und integrierten Systemen bilden eine neue
1st-Tier-Ebene der Direktlieferanten in der Zuliefererpyramide
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Systemspezialist \
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Quelle: aktuell 3/2000
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Abb. 11:

Halbierung der Anzahl der Zulieferer bis 2015

Anzahl Unternehmen der Automobilindustrie
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0 il
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Quelle; Mercer/FHG
Abb. 12:
o o

Gesamtkapitalrendite bei Autozulieferern in %

- Kleinere Zulieferer sind ertragsstarker

- Hoher Ertragsdruck und sinkende Investitionsquoten bei Zulieferern mit Umsatzen

zwischen 100 und 500 Mill. €

- In der Regel 1st-Tier-Lieferanten, die ihre Preisverhandlungen direkt mit den Herstellern
fuhren - haben aber im Vergleich zu den GroRen eine schwéchere Verhandlungsposition

- Aber auch fir die Zulieferunternehmen mit Umséatzen zwischen 30 und 100 Mill. EUR hat
sich die Ertragssituation im Laufe der letzten Jahre weiter verschlechtert.

16

ool e
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bis 25 25-100 100-500
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Quelle: IKB 2003/2004 1) = Betriebs- und Finanzergebnis plus Zinsaufwand in Relation zur Bilanzsumme

Abb. 13:

Bewertung der OEMs durch Zulieferer

Frage: "Wie zufrieden sind Sie mit den Geschaftsbeziehungen zu dem einzelnen OEM?"

Durchschnittliche Zufriedenheit

Sehrgut 7

51
48

3.9

32

Sehr schiecht 1 T T T
BMW Dbc Audi vw
Anteil der (sehr)

zufriedenen 80% 33% 40% 17%
Befragten

Frage: .Wie zufrieden sind Sie insgesamt mit der Geschaftsbeziehung zu dem einzeinen OEM?*
T i von 56

Quelle: Simon / Kucher Partners 2004

Opel Ford

EFB-Seminar 2005

ihre Politik vor allem auf Preissenkun-
gen ausrichteten, schnitten dement-
sprechend schlecht in den Bewertungen
durch die Zulieferer ab (s. auch Abb.
13). Er erlautert, dass es uber diese Be-
wertungen und ihr Zustandekommen
unterschiedliche Positionen gebe. Den-
noch lasse sich beobachten, dass OEMs,
die hier schlecht abschnitten, haufig
mit folgenden Problemen zu kampfen
hatten: Qualitatsmangel verbunden mit
Ruckrufaktionen, sinkende Innovations-
und Investitionsfahigkeit der zugehori-
gen Zulieferer und erhohtem Kosten-
druck verbunden mit der Konsequenz,
Fertigung in Niedriglohnlander zu verla-
gern.

Kollege Roth unterstreicht diese Aussa-
ge anhand von Daten einer Erhebung
und geht am Beispiel von deutschen Zu-
lieferern naher auf die Griinde fiir die
Verlagerung von Produktionsstatten
in Niedriglohnlander ein . Kollege Roth
weist anhand der selben Studie darauf
hin, dass nicht jede Verlagerung von
Dauer sei. Er macht deutlich, dass ge-
rade jene Zulieferer ihre Produktion
wieder zurluckverlagerten, deren
Hauptmotivation fur die Auslagerung
die Reduzierung der Kosten gewesen
sei (s. auch Abb. 14).

Kollege Roth geht dann naher auf eine
Studie von Mercer und Frauenhofer In-
stitut ein, deren Untersuchungsziel es
u.a. war, die Entwicklung der Bezie-
hungen zwischen Endherstellern und
Zulieferern bis zum Jahr 2015 zu anti-
zipieren. Er weist zunachst darauf hin,
dass diese Studie fur die Zulieferindust-
rie einen hohen Zuwachs an Beschafti-
gung ermittelt habe. Gleichzeitig wie-
sen die Ergebnisse dieser Untersuchung
auf die Fortsetzung des Trends der Ver-
schiebung der Wertschopfung von den
Endherstellern zu den Zulieferern hin.
AuBerdem habe man herausgefunden,
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Abb. 14:
Motive fur Verlagerungen und Ruckverlagerungen
deutscher Automobilzulieferer
Kosten der » | | I | fis}
Produktionsfaktoren ‘ ‘
Nahe zu GroRkunden 5
MarkterschlieRung ‘ ‘ A7
Flexihilitat Es] ‘ ]
Kapazitaten 2 P
Koordiantionskosten M 8
Technologieerschliefung 4
Qualitat M 4
100 80 60 40 20 0 20 40 60 80 100
Autozulieferer mit Ruckverlagerung [%] Autozulieferer mit Verlagerung [%]
zwischen 2001 und 2003 (n=9) zwischen 2001 und 2003 (n=53)
Quelle: Lay, ISl Eebung "Innovationen in der Produktion”
Abb. 15:
Veranderung der Anteile von OEM und Zulieferern
In allen Hauptmodulen — aulRer Elektrik / Elektronik — kommt es zu
einer Verlagerung der Wertschépfungsanteile zu den Zulieferern?
2002 2015
OEM Zulieferer OEM Zulieferer
o ﬁ 23% 7% 15% @ 85%
Antriebs- & 4 3% 63% 20% - 80%
strang
Motor und A
Agog?;gu:fe @’ 50% 50% 36% - 64%
41%
Karosserie- 06% a 5% e
struktur
Bod €D .
(E“;(t:rinr) 5 J‘"?‘— 55% 45% 29% _ 719,
Interior 16% 84% 14% ‘ 86%
o [ o~ = ”
1 nkl. Dienstieister
Quele: Mercer Wertschapfungsmodell 2015
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dass bei den Zulieferern in Zukunft ein hoher
Investitionsbedarf bestehe und sich gleichzei-
tig der Konzentrationsprozess in der Branche
fortsetzen werde. Er geht dann auf die Ver-
schiebung der Wertschopfungsverantwortung
zwischen Endherstellern und Zulieferern ein
und zeigt anhand der genannten Studie, dass
selbst in Bereichen wie dem Karosseriebau
eine Verlagerung hin zu den Zulieferern er-
wartet werden konne (s. auch Abb. 15).

Er verweist dann auf einen weiteren Aspekt
der genannten Studie: der Bedeutung von
Wertschopfungs-Clustern. Diese Form der
vernetzten Zusammenarbeit zwischen OEMs,
Zulieferern, Forschungseinrichtungen, Univer-
sitaten/Fachhochschulen etc. werde in Zu-
kunft eine hohe Bedeutung beigemessen. Dies
beruhe auf der erhohten Innovationsfahigkeit
und Effizienz solcher Cluster. Solche Wert-
schopfungs-Cluster konnten auch dazu beitra-
gen, das Argument der reinen Kostenreduzie-
rung in den Hintergrund treten zu lassen und
die weitere Abwanderung von Produktion in
Billiglohnlander zu minimieren.

AbschlieBend geht Kollege Roth auf die Initia-
tive der Europaischen Kommission namens
,CARS 21“ ein. Er erlautert die Ziele und den
bisherigen Fortgang des Projektes. Er erlau-
tert dann das Positionspapier des EMB zu
»CARS 21“ (s. Anlage 1 im Anhang). Zusam-
menfassend sagt er, dass es das Ziel einer eu-
ropaischen Automobilpolitik sein musse, ein
langfristig tragfahiges europaisches Konsens-
modell zu entwickeln, das gepragt sei durch
die Balance zwischen Wettbewerbsfahigkeit,
sozialer und okologischer Verantwortung. Ein
solcher Grundkonsens musse Innovations- und
Wettbewerbsfahigkeit mit den Zielen von Be-
schaftigungsentwicklung und hohen Sozial-
und Umweltstandards verbinden.

In seinem abschlieBenden Fazit macht Kolle-
ge Roth noch einmal deutlich, dass die Zu-
kunft der Automobilindustrie in West-Europa
ganz erheblich davon abhinge, wie sehr sie
auf wissensbasierte Prozesse gestutzt sei. Der
verscharfte Wettbewerb in der globalisierten

EFB-Seminar 2005

Welt sei nicht uber einen Kostenwettbewerb,
sondern nur uber spezialisiertes Know-how
und Innovation zu gewinnen.
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Expertenreferat und Diskussion

Prof. Dr. Rudolf Kunze

Rudolf Kunze (l.) und Siegfried Roth (r.)

Chief Technical Officer
Research and Advanced Engineering Centre
Ford Motor Company, Aachen

,Das alte Automobil steht vor grofien Verdnde-
rungen: Welche neuen Technologien werden
marktreif und welche Konsequenzen hat dies
fur bestehende Produktionsstandorte und die
Rentabilitat der Automobilproduktion?“

Professor Kunze beginnt seinen Vortrag mit
dem Hinweis, dass in den nachsten funf Jah-
ren mit einer Erhohung des Verkehrsauf-
kommens in Europa um 20% bei Pkw und 30%
bei Nkw gerechnet werde. Er fugt hinzu, dass
in solch kurzer Zeit die dadurch bedingte er-
hohte Umweltbelastung durch technische Lo-
sungen nicht ausgleichbar sein werde. Er er-
warte daher Probleme bei der Erfuillung der
europaischen

mung (s. auch Abb. 16). Er weist darauf hin,
dass ein Anteil von 12% des weltweiten CO,-
AusstoBes auf den StraBenverkehr zurlickzu-
fuhren sei. Er legt dar, dass es in der Vergan-
genheit gelungen sei, den AusstoB vieler um-
weltbelastender Stoffe in Abgasen zu redu-
zieren, der Ausstoll von CO, jedoch habe le-
diglich stabilisiert werden konnen (s. auch
Abb. 17). Grundsatzlich glaube er, dass die

Richtlinien
zur Luftrein-
haltung und
zur  Vermei-
dung von
Feinstaub in

Abb. 16:

Globaler CO,- Aussto3 und Erderwarmung

CO,-Konzentration in der Erdatmosphére

Stadten.

Er kommt
dann auf das
Thema Treib-
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Abb. 17:

Schadstoffaussto durch StraBenverkehr
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Abb. 18:

Kosten der Reduzierung des CO,-AusstoBes

Quelle: Arthur D. Little Report 2003
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Abb. 19:

CO,-AusstoB durch StraBenverkehr nach Regionen

Chinas Energieverbrauch betragt heute

Gigatonnes CO,-Equivalent GHG 13.6 % am Weltenergieverbrauch!!!
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Abb. 21:

CO,-AusstoB durch StraBenverkehr — Verbesserung durch Ethanol
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bestehende freiwillige Vereinbarung, die A-
CEA mit der Europaischen Kommission zur
Luftreinhaltung eingegangen sei, einhaltbar
sei, jedoch mache er sich Sorgen bezuglich

Abb. 20:

Steigende Nachfrage nach fossilen Brennstoffen

Weltweiter Olverbrauch durch StraBenverkehr und maximale Olférderung
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der Einhaltbarkeit der nachsten Grenzwertre-
duzierung. Das groBe Dilemma bestehe in der
Tatsache, dass die Vermeidung von CO; im
StraBenverkehr im Vergleich zu anderen CO,-
Emmittenten besonders teuer sei und nur ei-
ne geringe Durchschlagskraft aufweise (s.
auch Abb. 18). Er weist dann auf Berechnun-
gen hin, die zeigten, wie sich der C0O,-AusstoB
bis 2050 entwickeln konnte. Hieran werde
besonders deutlich, welchen Effekt die In-
dustrialisierung von Lander wie z. B. China
oder Indien auf diese Bilanz habe (s. auch
Abb. 19).

Er kommt dann auf den Riickgang der Reser-
ven fossiler Brennstoffe zu sprechen und
sagt, dass im Zeitraum zwischen 2020 und
2030 die Nachfrage nach Ol das verfiigbare
Angebot ubersteigen werde (s. auch Abb. 20).
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Er fugt hinzu, dass die Auslastung der Raffi-
nerien weltweit heute bei 97% liege und be-
reits kleinste Storungen, das Marktgleichge-
wicht empfindlich storen konnten.

AnschlieBend geht er auf die europaische
Gesetzgebung im Bereich des StraBenver-
kehrs und ihre Konsequenzen fur die Automo-
bilindustrie ein. Er erlautert, dass die Gesetz-
gebung vor allem zwei Ziele verfolge: Sicher-
heit im StraBenverkehr und Umweltschutz
inklusive der Forderung alternativer Antriebs-
konzepte und Kraftstoffe. Er verdeutlicht,
dass es zwischen diesen beiden Schwerpunk-
ten einen Zielkonflikt gebe, da der vermehrte
Einbau von Sicherheitseinrichtungen zu einer
deutlichen Gewichtszunahme der Fahrzeuge
fuhre, was sich wiederum negativ auf den
Kraftstoffverbrauch auswirke.

Er geht dann auf alternative Antriebskonzep-
te ein und skizziert den technologischen Pro-
zess der nachsten Jahre. Er sagt, zur Zeit ge-
he es vor allem um die Reduzierung von
Kraftstoffverbrauch und SchafstoffausstoB auf
Basis der bestehenden Technologien. Er hebt
diesbezliglich die Dieseltechnologie als beste
und kostengunstigste Losung hervor. Als
schon bereitstehende alternative Technolo-
gien nennt er den Gasantrieb, Biokraftstoffe
(Ethanol) und die Hybridtechnologie. All die-
se Technologien bezeichnet er als Ubergangs-
technologien bis zur Einflihrung der eigentli-
chen Zieltechnologie, der des wasserstoffba-
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sierten Antriebs. Anhand einer Okobilanz (s.
auch Abb. 21) zeigt er, dass Biokraftstoffe die
umweltfreundlichste und auch Kkostenguns-
tigste Ubergangslosung darstellten. Dies habe
vor allem damit zu tun, dass die landwirt-
schaftliche Erzeugung der Rohstoffe fur Bio-
kraftstoffe zu einer direkten C0,-Reduzierung
fuhre.

Besonders ausfuhrlich geht Prof. Kunze auf
die Hybridtechnologie ein. Er erlautert, dass
zwischen verschiedenen Stufen dieser Tech-
nologie unterschieden werden musse (s. auch
Abb. 22): Der Micro-Hybrid biete vor allem
eine Start-Stop-Automatik und nutze entste-
hende Energie beim Bremsvorgang zur Ein-
speisung in die Batterie. Diese Technologie
beschranke sich auf einen kleinen Elektromo-
tor/Generator, der direkt am Antriebsriemen
angebaut werde. Der Medium-Hybrid hinge-
gen werde an der Kurbelwelle angebaut, sor-
ge fur eine volle Einspeisung erzeugter
Bremsenergie und unterstitze direkt den Mo-
tor. Der Full-Hybrid arbeite mit zwei Moto-
ren: einem normalen Verbrennungsmotor und
einem Elektromotor. Alle Hybridsysteme
konnten nur mit wesentlich verbesserten Bat-
terien optimal funktionieren, was als solches
schon zu Kraftstoffeinsparungen von 5-6%
fuhre, fugt er hinzu. Er weist auBerdem dar-
auf hin, dass die Kosten mit der Komplexitat
der Hybridtechnologie deutlich anstiegen. Ein
Full-Hybrid sei daher aus heutiger Sicht keine

Abb. 22:
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Abb. 23:
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Abb. 24:

Zentrale technologische Trends — Verbrennungsmotor (Pkw)
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wirtschaftliche Losung. AuBerdem erfordere
eine optimale Nutzung dieser Technologie in-
telligente elektronische Steuerungssysteme.
Dazu gehore z.B. die Vorausberechnung der
Fahrstrecke, um eine optimale Aufladung der
Batterie und Nutzung des Elektromotors zu
gewahrleisten. Berechnungen auf Basis von
tatsachlichem Fahrverhalten unterstrichen
deshalb die grundsatzliche Unwirtschaftlich-
keit der Hybridtechnologie (s. auch Abb. 23).

Anhand einer Ubersicht (s. auch Abb. 24) er-
lautert er dann aus seiner Sicht die weitere
Entwicklung im Antriebsbereich bis 2020.

Er kommt dann auf das Thema Verkehrssi-
cherheit zu sprechen und stellt eine Reihe
von neuen und zukunftigen Technologien vor.
In diesem Zusammenhang erwahnt er Syste-
me zur Verbesserung des Schutzes von FuB-
gangern, Kurvenlicht, Nachtsicht, Systeme
zur Eliminierung des toten Winkels etc. Er
macht auBerdem deutlich, dass eine Einfuh-
rung dieser sinnvollen Systeme von einer Ver-

Powertrain

besserung der elektronischen Systeme und
ihrer Architektur abhinge.

AbschlieBend kommt er zu folgenden Schluss-
folgerungen:

e Der klassische Verbrennungsmotor
werde mittelfristig die vorherrschende
Technologie bleiben. Der Dieselmotor
werde weiterhin eine wichtige Rolle
spielen (vor allem in Europa), wahrend
der Hybridmarkt gleichzeitig wachsen
werde.

» Bio-Kraftstoffe stellten eine echte Al-
ternative dar, jedoch fuhrten sie nicht
zu einer Verminderung des CO0,-
AusstoBes, sondern zu einer CO,-
Verminderung durch den landwirtschaft-
lichen Anbau des notwendigen Rohstoffs
(z. B. Zuckerruben, Raps).

e Der Wasserstoff-Verbrennungsmotor
stelle eine Bruckentechnologie in eine
Zukunft dar, die von der Wasserstoff-
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technologie beherrscht sein werde. Die
Brennstoffzelle sei die einzige langfris-
tige Losung, jedoch zur Zeit noch zu
teuer.

Zur CO,-Reduzierung sei ein
yintegrierter“ Ansatz unter Beteiligung
aller Industriezweige erforderlich.

Erwartung eines steigenden Einsatzes
von aktiven Sicherheitstechnologien.

Das schnelle Wachstum elektronischer
Systeme erfordere widerstandsfahige
Systeme und weitere Kompetenzen in
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Neue Technologien miussten er-
schwinglich und auf einem unregulier-
ten EU-Markt konkurrenzfahig sein.

Die Kundenakzeptanz der neuen Tech-
nologien sei unerlasslich.

SchlieBlich empfiehlt Prof. Kunze die darge-
stellten Herausforderungen sehr Ernst zu
nehmen und schnell zu agieren, um auf die-
sen Feldern Wettbewerbsvorteile erzielen
zu konnen.

diesem Bereich.

Expertenreferat und Diskussion

Prof. Dr. Ulrich Jiirgens

Leiter der Arbeitsgruppe ,,Wissen, Produktionssysteme und

Arbeit“

Wissenschaftszentrum Berlin

,, Joyota macht den Unterschied: Was sind die
Hauptfaktoren hinter Toyotas Erfolg?“

Prof. Jurgens beginnt seinen Vor-
trag mit dem Hinweis, dass es
Toyota im Zeitraum von 1997 bis
2004 gelungen sei, seine Fahr-
zeugfertigung um 54%, auf 7,55
Mio. Fahrzeuge, zu steigern. Da-
mit habe sich Toyota nach GM
zum zweitgroBten Hersteller
weltweit entwickelt und zeige
Wachstumsraten, die nur von
Hyundai/Kia und PSA (im selben
Zeitraum) ubertroffen worden sei-
en. Neben groBfem Wachstum in
den USA habe auch Toyotas Stra-
tegie, eigene Fahrzeugprogramme
fur Wachstumsmarkte wie Brasi-
lien, Russland, China und Indien
zu entwickeln, malgeblich zu die-

Abb. 25:

Entwicklung von Produktion, Umsatz und Gewinnen

2000 2001 2002 2003 2004 2005

Sales
(in Mio. Vehicl.)

Revenues

(in Bill. US-D)
Operating Profit
(in %)

Operating Profit
Automotive (%)

5.183 5.527 5.543 6.113 6.719 7.408

119.7 106.0 107.4 129.1 163.6 172.7

38 5.1 39 4.8 6.7 9.0

5.8 6.6 8.1 8.7 9.5 8.5

Source: Toyota Motor Corporation, Annual Report, March 31, SEC Form 20F, Jg.2004,
S. 45;1g.2005, S. 1; F-51,

own calculations.
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sem Erfolg beigetragen. Lediglich in Europa
habe Toyota noch nicht den groBen Durch-
bruch geschafft. Mit einem Marktanteil von
4,6% im Jahre 2004 liege Toyota in Europa
deutlich unter den Werten anderer Regionen,
wie z.B. Japan (42,9%), Asien (18,6%) und
Nordamerika (11,4%). Die Kernzahlen der
Toyota-Bilanz (s. auch Abb. 25) zeigten dar-
uber hinaus, dass es Toyota gelungen sei, u-
beraus profitable zu wachsen und zum profi-
tabelste Automobilhersteller der Welt auf-
zusteigen. Dies zeige sich vor allem an den
derzeit verfugbaren liquiden Reserven von
USS 35,5 Mrd. und einem Marktwert von USS
134,1 Mrd.

Gleichzeitig bezeichnet Prof. Jurgens Toyota
als einen ,,Latecomer* der Globalisierung (s.
auch Abb. 26). Mit einem Anteil von 50% an
der Gesamtfertigung habe das Stammland Ja-
pan seine herausragende Position bis heute
behalten. Das Unternehmen habe sich aufer-
dem in der Vergangenheit kaum an weltwei-
ten Prozessen von Unternehmensiibernah-
men und Zusammenschliissen beteiligt. Vor-
teilhaft sei dies fur Toyota vor allem deswe-
gen, da das Unternehmen somit auch keine
groBeren Integrationsprobleme habe bewalti-
gen mussen. Auch habe Toyota keine Diversi-
fizierung in andere Geschaftsfelder betrie-
ben und sondern sich ganz auf den Automo-
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ten. Gleichzeitig sei es offensichtlich nicht
gelungen, dass fein aufeinander abgestimmte
Zusammenspiel der Kernelemente des Ge-
schaftssystems von Toyota (s. auch Abb. 29)
zu kopieren.

In seinen weiteren Ausfuhrungen legt Prof.
Jurgens dar, in welcher Weise das TPS in den
vergangenen Jahren weiterentwickelt worden
sei. Er weist zunachst darauf hin, dass Toyota
ein Konzept der systematischen Parallelpro-
duktion gleicher Modelle in verschiedenen
Werken eingefuhrt habe, wobei dies zumeist
auch Werke von Subunternehmen einschlieBe.
Der Effekt dieser Konzeption bestehe in ho-
her Produktivitat und Flexibilitat bei Nachfra-
geschwankungen. AufBerdem seien so die Ar-
beitsplatze der Stammbelegschaft geschutzt,
da ein moglicher Beschaftigungsabbau zu-
nachst Leiharbeithnehmer oder Mitarbeiter
von Subunternehmen betreffe.

Prof. Jurgens kommt dann auf Kaizen
(System kontinuierlicher Verbesserung inkl.
Vorschlagswesen) zu sprechen und berichtet,
dass es hier zu einigen wichtigen Veranderun-
gen gekommen sei (s. auch Abb. 27). Durch
eine Aufwertung der Kaizen-Experten habe
man dieses System starker hierarchisiert und
die Bedeutung des Vorschlagswesen neu defi-
niert. Die zuvor hohe Bedeutung des Vor-

bilbereich konzentriert. Toyotas

Strategie habe sich darauf be- |Abb. 26:

schrankt, einige strategische U-
bernahmen zu tatigen, wie etwa
die vollstandigen Ubernahmen der
Hersteller Hino und Daihatsu und
sei nach wie vor darauf konzent-
riert, an vielen eigenen Zuliefe-

Toyota: Grad der Globalisierung

> Anteil der Weltregionen am Verkauf und Umsatz, an der Produktion und
den Beschaftigten in den Jahren 2004/05

Verkauf Umsatz* Produktion Beschaftigte* Betriebs-

(Fzge.) (Fzge.) ergebnis*
rern beteiligt zu sein. Japan 32% 40% 56% 64% 59%
Nordamerika ~ 31% 33% 20% 12% 27%
Prof. Jurgens kommt dann auf das Europa 13% 13% 7% 7% 6%
ROW 24% 14% 17% 17% 8%

Toyota-Produktionssystem (TPS)
zu sprechen. Er sagt zunachst,
dass die Grundprinzipien dieses
Systems mittlerweile Eingang in
die Produktionssysteme fast aller

> Anteil der Auslandsproduktion an der gesamten Fahrzeugproduktion
1999: 35,5%

2004: 44% 2005: ~50%

> Anteil der Auslandsbeschéftigten (Konzern) 2005: 36%

* Angaben fiir den Konzern insgesamt
Quellen: Toyota Motor Corporation 2005: Financial Summary FY2005, http://www.toyota.co.jp/en/pdf/2005_fr/summary.pdf,
Toyota Motor Corporation: Annual Report 2005, SEC Form 20-F

Hersteller weltweit gefunden hat-

G 2005 o

Automobil-GBR-Treffen, IGM, 6.10.2005

U. Jiirgens|
September 2005
ol
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schlagswesens durch den ,,normalen* Arbei-
ter sei dadurch reduziert worden. SchlieBlich
sei auch der Einfluss der monatlichen Kaizen-
Performance auf die variablen Lohnbestand-
teile reduziert worden. Des weiteren berich-
tet er von einem erhohten Einsatz von Leih-
arbeitnehmern (ca. 30% der Gesamtbeleg-
schaft). Auch das Just-In-Time-System sei
reformiert worden, berichtet er. So seien
Zeitpuffer von funf Minuten eingebaut wor-
den, um Fehler schneller beseitigen zu kon-
nen und um das Anhalten des gesamten Ban-
des unter allen Umstanden zu vermeiden. Be-
sonders hervor hebt Prof. Jurgens auch die
Einfuhrung des Global Body Line System.
Hiermit versuche Toyota auf die groBe Her-
ausforderung zu reagieren, an immer mehr
Orten in der Welt und gleichzeitig immer
mehr Modelle - mit zum Teil geringen Stuck-
zahlen - produzieren zu mussen. Ziel sei es,
bis zu acht Modelle auf einem Band zu ferti-
gen und trotzdem GroBenvorteilen zu nutzen
und die Produktionskosten weiter zu senken.
Dieses System sei bereits in 30 von 37 End-
montagen weltweit eingefuhrt worden. Die
erhohte Flexibilitat wirke sich auch positiv
auf die Beschaftigung aus, da die Abhangig-
keit vom Erfolg eines einzelnen Modells bzw.
von den konjunkturellen Schwankungen bes-
ser ausgeglichen werden konne. Toyota habe
mit diesem System die Investitionen bei Neu-
anlagen um 50% senken konnen. Daruber hin-
aus habe man die Kosten bei Modellwechseln
um 70% und die Aufwendungen fur Instand-
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haltungstatigkeiten und fur Raum- und Ener-
giebedarf um jeweils 50% verringert. Er ver-
weist auBerdem auf die Tatsache, dass dieses
System und die zugehorigen Anlagen, intern
bei Toyota entwickelt worden seien. Er be-
richtet dann, dass die neueste Entwicklung
im Bereich der Endmontage aus einer Halbie-
rung des Hauptbandes bestehe. Hier habe
man durch die Einrichtung von Kommissio-
nier- und Modulmontagebereichen die Investi-
tionen fur neue Modelle um 50% senken kon-
nen. SchlieBlich kommt Prof. Jurgens auf die
sog. ,weichen“ Faktoren im Toyota-System
zu sprechen. Dazu zahlt er unternehmenswei-
te Richtlinien fur das Management, die ver-
hinderten, dass es bei Wechseln auf Fuh-
rungspositionen zu Veranderungen in der Ge-
schaftspolitik komme. AuBerdem weist er in
diesem Zusammenhang auf den besonderen
Schwerpunkt, den Toyota auf die Fertigungs-
ablaufe lege, hin. Dies zeige sich daran, so
Jurgens weiter, dass Fertigungsablaufe be-
reits in der Produktentwicklung eine zentrale
Rolle spielten. Produktelemente, die in der
Fertigung zu komplizierten Prozessen fuhren
wiurden, wurden direkt verworfen, berichtet
er. Um trotz der steigenden Zahl neuer Wer-
ke auBerhalb von Japan das eigene Produkti-
onssystem uberall unverandert zur Anwen-
dung zu bringen, habe Toyota Global Produc-
tion Centers zur Schulung der Mitarbeiter
aufgebaut. AbschlieBend kommt er noch auf
das Zuliefersystem zu sprechen und sagt,
dass sich dieses weiterhin durch enge strate-

Abb. 27:

Erhohung der

KAIZEN —

Teilung des a

Erhohung der

Produktionseffizienz

Fall der
Produktivitats —
lage

Kiirzung der Vorgabezeit und
Personalbemessung

Zugewinns

—

Produktivitatszulage

Entgeltformel fiir den Arbeiterbereich

bis 1993: Standardlohn = Basislohn (40%)

+ Produktivitatszulage (60%)

nach 1993: Standardlohn = Basislohn (40%)
+ Rangzulage (20%)
+ Alterszulage (20%)

+ Produktivitatszulage (20%)
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gische Partnerschaften auszeichne.

Anhand einer Gegenuberstellung (s. auch
Abb. 28) weist er dann auf die zentralen Un-
terschiede zwischen den strategischen Ansat-
zen von Toyota und anderer westlicher Her-
stellern hin.

Prof. Jurgens hebt auch Toyotas ehrgeizige
Plane im Zusammenhang mit der Ausweitung
des Einsatzes der Hybridtechnologie hervor.
Er sagt, dass Toyota diese Initiative nicht zu-
letzt vor dem Hintergrund forciere, sich ein
neues Markenimage anzueignen, namlich das
eines umweltbewussten Unternehmens.

SchlieBlich kommt Prof. Jurgens auf Toyota in
Europa zu sprechen und weist zunachst dar-
auf hin, dass Toyota bereits heute das volle
Produktspektrum in Europa fertige: das A-
Segment (Aygo) in Tschechien, das B-Segment
(Yaris) in Frankreich, das C-Segment (Corolla)
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in der Turkei, das D-Segment (Avensis) in
GroBbritannien und das E-Segment (Camri) in
Russland. Daruber hinaus gebe es eine neue
Europazentrale in Brussel zu der auch eine
Forschungs- und Entwicklungsabteilung geho-
re. Man verfuge auBerdem uber die Renn-
sportzentrale in Koln und eine Reihe von ei-
genen Zulieferwerken, wie ein Motorenwerk
in Polen, ein Getriebewerk in GroBbritannien
und Sitzfertigungen in Frankreich und Tsche-
chien. Toyotas Plane zur Verdopperlung der
Fertigungskapazitaten in Europa unterstrei-
che auBerdem die ehrgeizigen Ziele des Un-
ternehmens in Europa.

Zusammenfassend stellt Professor Jurgens
fest, dass es den Konkurrenten bislang nicht
gelungen sei, alle Faktoren des Erfolgs von
Toyota zu erkennen und vor allem das Zusam-
menspiel der vielen Aspekte (s. auch Abb 29)
vollstandig zu verstehen. Er bezweifelt in die-

Abb. 28:

Spezialisierung auf eine begrenzte Anzahl von
Kernkompetenzen

Erhaltung grundlegender Kompetenzen in allen
strategischen Bereichen (z.B. Produktionspla-
nung, Werkzeug- und Vorrichtungsbau)

Verlagerung der Entwicklung auf Zulieferer

Beibehaltung der grundlegenden Verantwort-
lichkeit des OEM fur Entwicklung (keine Ent-
wicklungsdienstleister)

Dezentralisierung der Kontrolle Uber die Wert-
schopfungskette

Beibehaltung der Kontrolle Uiber die Wert-
schopfungskette (in Verbindung mit Beratungs-
und Unterstutzungstatigkeit)

Wissen uber neue Technologiebereiche
(Elektronik/IT) wird bei externen Zulieferern
entwickelt

Interne Weiterentwicklung in kritischen Elekt-
ronik-/IT-Kompetenzbereichen (insbesondere
Telematik und Hybridtechnologie)
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sem Zusammenhang z.B., dass es PSA in dem  nehmenden schwieriger werde, das eigene

Joint Venture mit Toyota in der Tschechi-  Produktionssystem und zugehorige Prinzipien
schen Republik gelingen werde, diese ,,DNA“ in alle Erdteilen und neue Werke 1:1 zu ex-
vollstandig lesen und adaptieren zu konnen. portieren.

Abschliefend weist er aber auch auf neuer-
dings vermehrt auftauchende Qualitatsprob-
leme bei Toyota hin. Er sagt, dies sei ein Be-
leg dafur, dass es fur das Unternehmen zu-

Abb. 29: Wo liegt der Schliissel zum Erfolg? Eine zusammenfassende Darstellung

In sich Umfassende und eigene
geschlossener > Kompetenzen; .
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Expertenreferat und Diskussion

Reiner Hoffmann

Stellvertretender Generalsekretar
Europaischer Gewerkschaftsbund (EGB), Brussel

,, Wettbewerbsorientierte Arbeit-
nehmervertretung — eine strategische
Einschdtzung aus Sicht des Europdischen

Gewerkschaftsbundes “

Kollege Hoffmann beginnt seinen Vortrag mit
dem Hinweis, dass der Begriff der
,wettbewerbsorientierten Arbeitnehmer-
vertretung® in dem ihm gestellten Thema in
Gewerkschaftskreisen nicht gerade ublich sei.
Dennoch halte er diesen Begriff fur wichtig
und weist darauf hin, dass es ja auch in der
europaischen ,Lissabon-Strategie“ aus dem
Jahre 2000 um das Ziel gehe, Wettbewerbsfa-
higkeit und Arbeitnehmerinteressen zum
Wohle aller in einen gemeinsamen Kontext zu
stellen. Er berichtet von der derzeitigen Re-
vision dieser Strategie und verweist in diesem
Zusammenhang auf eine gemeinsame Erkla-
rung von EGB, den europaischen Arbeitge-
berverbanden UNICE und UEAPME sowie
dem Arbeitgeberverband des offentlichen
Dienstes, CEEP (s. Anlage 2 im Anhang). Im
Prozess der Vorbereitung dieser Erklarung, so
Kollege Hoffmann weiter, sei es darum ge-
gangen, auf Ebene der europaischen Sozial-
partner zu einer gemeinsamen Definition
von Wettbewerbsfahigkeit zu gelangen. Das
Ergebnis finde sich in der erwahnten Erkla-
rung und beinhalte einen erweiterten und an-
gemessenen Wettbewerbsbegriff, der folgen-
de sechs Kernelemente umfasse:

1. Innovation:

a) Produkt- und Prozessinnovationen in
Verbindung mit hochwertigen Arbeits-
platzen

b) Effiziente Nutzung der Ressourcen

durch eine Konzentration von F&E auf
Produkte, Aktivitaten und Prozesse, die

europaische Synergien nutzen und ech-
te Wachstumschancen eroffnen

c) Forderung des Unternehmertums
d) Intakte industrielle Beziehungen

2. Beschaftigungsfahigkeit
a) aktive Arbeitsmarktpolitik, die zu einer
guten Balance zwischen Flexibilitat und
Sicherheit fuhrt

b) Forderung lebenslangen Lernens

c) Verfugbarkeit guter Systeme in den Be-
reichen Kinderbetreuung und Infra-
struktur

3. Effiziente soziale Sicherungssysteme
a) Beschaftigungs- und mobilitatsfordernd

b) Unterstutzung von Arbeitnehmern bei
der Bewaltigung von Veranderungen

c) Sicherstellung der langfristigen Finan-
zierbarkeit

4. Umweltpolitik
a) Optimale Balance zwischen langfristi-
gem Nutzen und kurzfristigen Kosten

b) Forderung okologischer Effizienz und
energiesparender Technologien

c) Umfangreiche Folgeabschatzungen von
politischen Vorschlagen

5. Regulatives Umfeld
a) Wettbewerb darf nicht behindert wer-
den

b) Bereitstellung von qualitativ hochwerti-
gen Dienstleitungen und Infrastruktur
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6. Makrookonomische Politik
a) Steuerpolitik im Einklang mit Stabilitat
und antizyklischer Wachstumspolitik

b) Geldpolitik, die hauptsachlich auf das
Ziel der Preisstabilitat ausgerichtet ist,
jedoch auch Beschaftigungsforderung
und soziale Sicherheit im Blick hat

c) Tarifautonomie

Kollege Hoffmann geht dann auf das
»Europaische Sozialmodell“ und die Globali-
sierung ein und sagt, dass die Gewerkschaf-
ten alles tun mussten, damit der derzeitige
Wettbewerb der Staaten um das System mit
den geringsten Steuern und Sozialabgaben
gestoppt werde. Denn fur Arbeitnehmer habe
dieser Wettbewerb einen erheblichen Verlust
an sozialen Rechten und Leistungen zur Fol-
ge. Er raumt ein, dass dies kein einfaches Un-
terfangen sei und keine Instrumente bekannt
seien, die einen unmittelbaren Erfolg garan-
tierten. Ein wichtiger Schritt zur Einschran-
kung dieses auf Sozialabbau ausgerichteten
Wettbewerbs konne jedoch durch eine Har-
monisierung der Steuer- und Sozialversi-
cherungssysteme auf EU-Ebene getan wer-
den. Dieser Ansatz sei allerdings in der Ver-
gangenheit mehrfach an der Blockadehaltung
einiger Mitgliedstaaten gescheitert.

Er warnt davor, den neuen EU-
Mitgliedstaaten die Hauptschuld an den der-
zeitigen Problemen in der westeuropaischen
Industrie und den Prozessen des Sozialabbaus
zu geben. Statistiken belegten, dass die neu-
en Mitgliedstaaten mit ihren Sozialleistungen
auf einem mittleren Niveau in der EU lagen.
So sei z.B. Italien in der EU das Land, das mit
Aufwendungen von 15% des BIP die geringsten
Zahlungen in das eigene System der sozialen
Sicherung leiste.

Hinsichtlich der Regional- und Strukturpoli-
tik der EU weist Kollege Hoffmann darauf
hin, dass Wettbewerbsverzerrungen durch
den Einsatz dieser Instrumente grundsatzlich
nicht ausgeschlossen seien. Der EGB beobach-
te diese Beihilfe-Politik der EU sehr genau
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und fordere seit langem den Ubergang von
einem System der flachendeckende Forde-
rung zu einem System der gezielten Forde-
rung.

Als ein wichtiges Instrument im Kampf gegen
unsoziale Standortkonkurrenz bezeichnet er
die Koordinierung der Tarifpolitik liber nati-
onale Grenzen hinaus.

Hinsichtlich der betrieblichen Ebene der ge-
werkschaftlichen Interessenvertretung
merkt er an, dass die Rolle der Arbeithehmer-
vertretern immer schwieriger wiurde. Der
Spagat zwischen der Wahrung fundamentaler
gewerkschaftlicher Grundsatze und der Rolle
als ,,Co-Manager“ stelle eine sehr grolle Her-
ausforderung dar.

Er ruft abschlieBend zu einer gesteigerten
Unterstiitzung des EGB durch die nationalen
Gewerkschaften auf, um dieser europaische
Konfoderation im Kampf gegen den Abbau
von sozialen Leistungen und zur Starkung von
Arbeitnehmerrechten aktiv zu helfen.
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Expertenreferat und Diskussion

Andrew Watt und Béla Galgoczi

Forschergruppenleiter
Europaisches Gewerkschaftsinstitut (EGI), Brussel

,,Bezahlen die Arbeitnehmer in den alten
EU-Staaten den Abbau ihrer eigenen
Arbeitspldtze? Die Auswirkungen von Steuer-
wettbewerb und staatlichen Beihilfen
auf Investitionsentscheidungen*

Kollege Watt gliedert seinen Vortrag
anhand von vier Fragen:

Abb. 30: Unternehmenssteuern in der EU

1) Gibt es groBe Unterschiede bei |Belgien 34% 34%
nationalen Systemen der Unter- |Dinemark 30% 30%
?
nehmensbesteuerung? Deutschland 27,9% 26,4%
2) Welche Rolle spielen staatliche |Finnland 29% 26%
Beihilfen? Frankreich 35,4% 35,4%
3) Spielen Steuern eine gewichtige Griechenland 25% / 35% 25% / 35%
Rolle bei Investitionsentscheidun- |GroBbritannien 30% 30%
gen von Unternehmen? Irland 12,5% 12,5%
4) Welche Hilfen gibt es fiir die neu- |'talien s s
en EU-Mitgliedsstaaten und wie [Luxemburg 22,9% 22,9%
wirken sich diese aus? Niederlande 34,5% 34,5%
Zu seiner ersten Frage stellt er zu- |Osterreich 34% 25%
nachst die geltenden Steuersatze |Portugal 30% 30%
fir Unternehmen in den 25 Mit- |Schweden 28% 28%
gliedstaaten der EU dar (s. auch [spanien 35% 35%

Abb. 30) und zeigt, dass diese in den
vergangenen Jahren durchschnittlich

gesenkt worden seien. AuBerdem be- |Estland 0% / 26% 0% / 26%
legten die Zahlen, so Kollege Watt [Lettland 19% 15%
weiter, dass die Unternehmenssteu- |Litauen 15% 15%
ern in den neuen Mitgliedstaaten |pmaita 35% 35%
durchs'chnlttllc'h um rund 10% 'nle'drl- Polen 279 19%
ger seien als in den alten Mitglied-

staaten. Er weist jedoch darauf hin, |Slowakische Republik 25% U
dass es in vielen Landern erhebliche |Slowenien 25% 25%
Abweichungen zwischen der nomina- |Tschechische Republik 31% 26%
len und realen Steuerbelastung fur |yngarn 18% 16%
Unternehmen gebe. Am Beispiel von Zypern 10% / 15% 10% / 15%

Deutschland verdeutlicht er, dass
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nationale Steuergesetzgebungen bezuglich
der Berechnung der tatsachlichen Steuerbe-
lastung z.T. eine Vielzahl von individuellen
Tatbestanden zulieBen, sodass die reale
Steuerbelastung eines Unternehmens deut-
lich geringer ausfallen konne als die offiziel-
len Steuersatze dies erwarten lieBen.

Er verweist auBerdem ausdrucklich auf die
Anstrengungen und Forderungen des EGB,
innerhalb der EU zu einer umfassenden Steu-
erharmonisierung zu kommen, um dem
schadlichen Steuerwettbewerb ein Ende zu
setzen.

Er kommt dann auf seine zweite Frage und
damit auf das Thema der staatlichen Beihil-
fen zu sprechen. Anhand von Daten zeigt er
auf, dass in keinem der EU-Mitgliedstaaten
die staatlichen Beihilfen mehr als 3% des BIP
betrigen und damit keine besonders signifi-
kante GroRe darstellten. Zwar gehorten eini-
ge neue Mitgliedsstaaten zu der Gruppe von
Landern in der EU, in denen die hochsten
Ausgaben (gemessen am BIP) in diesem Be-
reich getatigt wurden, jedoch sei der Ab-
stand zu den anderen Landern nicht signifi-
kant groB. Bezug nehmend auf die Beihilfen,
die durch die EU direkt gewahrt wiurden
(Regional- und Strukturpolitik), sagt er, dass
diese grundsatzlich so angelegt seien, dass
Marktverzerrungen vermieden wiurden. Da es
in der Realitat allerdings immer wieder Falle
von Wettbewerbsverzerrung gebe, wiurden
diese Instrumente gerade auf den Prufstand
gestellt und voraussichtlich einer Reform un-
terzogen.

Er kommt dann auf die dritte Eingangsfrage
zu sprechen und sagt, dass Untersuchungen
zeigten, dass die Hohe von Unternehmens-
steuern nur einen geringen Einfluss auf In-
vestitionsentscheidungen von Unternehmen
habe. Er raumt jedoch ein, dass dies in Ein-
zelfallen ganz anders aussehen konne, insbe-
sondere dann, wenn niedrige Steuern oder
Steuererleichterungen im Verbund mit ande-
ren Investitionsanreizen gewahrt wurden.
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Er legt bezuglich seiner vierten Frage dar,
dass die EU-Strukturfonds und Regionalbei-
hilfen jahrlich € 7 Mrd. ausmachten und sehr
breit gestreut wurden, so dass alle Mitglied-
staaten davon profitierten. Die geleisteten
Zahlungen seien notwendig, um den Lebens-
standard in der EU weiter anzupassen. Es
konne diesbezuglich nicht per se in Gewinner
und Verlierer unterschieden werden. Wichtig
sei auch, dass die neuen Mitgliedstaaten, als
Gegenleistung fur erhaltene Beihilfen, den
Acquis Communautaire umsetzten, womit
vermieden wurde, dass die neuen Staaten
z.B. eine andere Wettbewerbs- und Umwelt-
politik machten als die alten EU-Staaten.

AbschlieBend pladiert er fur internationale
Regeln um unfairen Wettbewerb einzudam-
men. Es gebe keine alternative zur Einzel-
falluntersuchung und zur verstarkten Beteili-
gung der Arbeitnehmervertreter an diesen
Prozessen.

Kollege Galgoczi ruft zunachst in Erinne-
rung, dass sich Anfang der 90er Jahre tief
greifende Veranderungen in der Weltwirt-
schaft ereignet hatten. So sei nicht nur der
eiserne Vorhang gefallen, sondern auch Chi-
na sei in die Weltwirtschaft integriert wor-
den. Es sei diesbezuglich zu beachten, dass
hier nicht nur neue Absatzmarkte entstan-
den seien, sondern eine groBe Zahl von
(zumeist gut ausgebildeten) Arbeitskraften
hinzugekommen sei. Wahrend die alten EU-
Mitgliedsstaaten zunachst wirtschaftlich von
dieser Offnung groBer Teile des Weltmarktes
stark profitiert hatten, stlinden sie nun vor
der Herausforderung, dass zumeist gut aus-
gebildete Arbeitskrafte zu wesentlich nied-
rigeren Kosten in geographischer Nahe zur
Verfugung stlinden. Er zeigt auf, dass die
Lohne in Ost-Europa durchschnittlich vier-
einhalb mal niedriger seien als in den alten
Mitgliedsstaaten. Zwar stiegen die Lohne in
den neuen Mitgliedstaaten mittlerweile stark
an (s. auch Abb. 31), jedoch sei davon auszu-
gehen, dass es sicher 10 Jahre dauern wer-
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Abb. 31:
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Abb. 32:

ETUI Zufluss an ausl. Direktinvestitionen in 5 Beitrittsstaaten
REHS zwischen 1993 und 2004 (in € Mio.)
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de, bis es zu einer Angleichung gekommen
sei. Es musse daher anerkannt werden, dass
in Europa eine neue Arbeitsteilung und eine
neue industrielle Struktur entstanden sei.
Dieser Prozess der Globalisierung schlage
sich nun zum Teil negativ in den westlichen
Industrienationen nieder. Arbeitnehmer beka-
men dies insbesondere dadurch zu spuren,
dass Unternehmen sich gut darin verstunden,
Standorte in verschiedenen Landern gegen-
einander auszuspielen. Hierdurch werde
nicht nur ein Wettbewerb um soziale Rah-
menbedingungen ausgelost, der zum Verlust
von sozialer Sicherung und lang erkampften
Rechten fuhre, sondern haufig auch einen
Riickgang der realen Einkommen nach sich
Ziehe.

Kollege Galgoczi zeigt dann anhand von sta-
tistischen Auswertungen, dass insbesondere
seit 1997 die auslandischen Direktinvestitio-
nen in den neuen Mitgliedstaaten in Mitteleu-
ropa stark angestiegen seien (s. auch Abb.
32). Auch er vertritt den Standpunkt, dass
Investitionsentscheidungen in erster Linie von
dem Wunsch eines Unternehmens, neue Mark-
te zu erobern, abhangig seien, wahrend
staatliche Beihilfen und niedrigere Steuersat-
ze in diesem Zusammenhang nur eine unter-
geordnete Rolle spielten.

Schlussfolgernd spricht er sich fur folgende
MaBnahmen aus:

e Anpassung an den Globalisierungsdruck
uber Innovation, Bildung und Investitio-
nen statt uber Kostenwettbewerb;

e Einbeziehung der Sozialpartner und Ver-
starkung der Mitbestimmung im Rahmen
der anstehenden strukturellen Verande-
rungen;

e Verstarkung der Kooperation zwischen
Gewerkschaften aus Ost und West, um
das Ausspielen von Arbeitnehmern zu
verhindern/einzudammen;

o Forderung von Konvergenzprozessen;
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Erhohung des Leistungsvermogens ost-
europaischer Gewerkschaften;

Starkung des sozialen Dialogs auf Bran-
chenebene;

Verbreitung von optimalen Verfahren
durch die Europaischen Betriebsrate;

Anwendung von europaischen Mindest-
standards.
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Podiumsdiskussion

,Die Automobilindustrie in der EU:
Chancen und Herausforderungen*

Lewis Booth, Chairman and CEO, Ford of Europe
Dr. Reinhard Schulte-Braucks, Europaische Kommission,

GD Unternehmen u. Industrie, Stellv. Abteilungsleiter
Ivan Hodac, ACEA, Generalsekretar
Peter Scherrer, EMB, Generalsekretar

Dieter Hinkelmann, EFB-Vorsitzender, Moderation

Herr Schulte-Braucks beginnt sein Eingangs-
statement mit der Bemerkung, dass die euro-
paische Automobilindustrie sich zur Zeit in
einem schwierigen Umfeld bewege, das sich
vor allem durch einen sehr intensiven Wett-
bewerb auszeichne. Er verweist diesbezug-
lich u.a. auf das Wachstum der chinesischen
Automobilindustrie und die Pleite von Rover.

Er kommt dann auf die Arbeit der High Level
Group im Rahmen von ,,CARS 21“ zu spre-
chen und sagt, dass die verbleibende Zeit bis
Jahresende dafuir genutzt werde, einen Ab-
schlussbericht zu verfassen. Er fuhrt naher
aus, dass dieser Bericht zwei zentrale Emp-
fehlungen beinhalten werde: Zum einen gehe
es um die Verbesserung der gesetzlichen
Regulierungen. Dies bedeute sowohl eine
Systematisierung der bestehenden Richtlinien
und Verordnungen als auch eine verstarkte
Einbeziehung der Stakeholder bei zukunftigen
Regulierungsvorhaben. Zum anderen gehe es
um die Entwicklung eines integrierten Re-
gulierungsansatzes zu den Bereichen Um-
weltschutz und Verkehrssicherheit. Dies
umfasse u.a. die zukunftige Regulierung von
Aspekten, wie SchadstoffausstoB, SUV’s, Was-
serstoffantrieb, obligatorischer Einbau von
ESP, FuBgangerschutz etc.

Herr Hodac stellt zunachst ACEA vor und be-

zeichnet sie als eine der starksten Lobbygrup-
pen in Brussel. Zu ,,CARS 21“ sagt er, dass
die Fortschritte der Arbeitsgruppe viel ver-
sprechend seien und zu hoffen sei, dass die
Empfehlungen spater auch befolgt wurden.
Dies sei dringend erforderlich, da es zahlrei-
che Missstande gebe, die es zu beseitigen gel-
te. Dazu zahlten zum einen der Abbau der
hohen Belastungen flir die Automobilindust-
rie durch die geltende europaische Gesetzge-
bung. Daruber hinaus gehe es um die Verhin-
derung der von der Kommission vorgeschlage-
nen Aufhebung des Designschutzes fur Er-
satzteile, da dies zu erheblichen Arbeits-
platzverlusten und einer erheblichen Senkung
der Rentabilitat der Unternehmen fuhren
wurde. Nicht zuletzt warnt er vor der gesetz-
lich verpflichtenden Einfuhrung zahlreicher
Sicherheitseinrichtungen, flir die die Kun-
den nicht bereit seien zu zahlen. AuBerdem
nennt er den unvollendeten Binnenmarkt als
ein Hemmnis fur die Automobilindustrie: So
komme es z.B. durch die mangelnde Harmo-
nisierung der Kfz-Steuern in Europa zu erheb-
lichen Wettbewerbsverzerrungen. SchlieBlich
fordert er die Kommission dazu auf, sich star-
ker fur fairen globalen Wettbewerb einzu-
setzen und dafur zu sorgen, dass Handelsbar-
rieren (vor allem von asiatischen Staaten) ab-
gebaut wiirden. Ahnlich wie in den USA,
mussten die Vorgaben der Politik auferdem
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berechenbarer sein und langere Vorlaufzeiten
vorsehen.

Herr Booth weist darauf hin, dass die Auto-
mobilindustrie seit einigen Jahren durch ei-
nen Prozess gehe, der durch steigende Kosten
und fallende Preise gekennzeichnet sei. Da-
bei seien beide Phanomene zum Teil auf die
Politik zuruckzufuhren: So hatten z.B. neue
Sicherheitsvorschriften oder verscharfte Ab-
gasgrenzwerte zu Kostensteigerungen und
die fortschreitende Verwirklichung des Bin-
nenmarktes zum Preisverfall gefuihrt. Er for-
dert deshalb verstarkt einheitliche europai-
sche Losungen (wie dies etwa im Fall der Ein-
fuhrung von Dieselpartikelfiltern aus seiner
Sicht erforderlich gewesen sei), die starkere
Einbeziehung der Industrie in die Vorberei-
tung von Gesetzes- und Verordnungsinitiati-
ven und einen erhohten Einsatz der Kommis-
sion zum Abbau von Handelsschranken. Er
sagt, es gehe nicht an, dass z.B. japanische
und koreanische Autohersteller freien Zugang
zum europaischen Markt hatten, wahrend
dies andersherum nicht der Fall sei. AuBer-
dem miussten beim Thema Umweltschutz
und Ressourcenschonung alle Beteiligten
gleich einbezogen werden. Er habe den Ein-
druck, als wurde von der Automobilindustrie
mehr verlangt als von anderen Industriezwei-
gen.

Kollege Scherrer sagt, dass die Beschafti-
gungssicherung nicht im Vordergrund von
,CARS 21 stehe, weswegen der EMB sich in
den Gesprachen auch fur einen integrierten
Ansatz von Wachstum, Innovation und Be-
schaftigung stark mache. Er geht dann naher
auf das Positionspapier des EMB zu CARS 21
ein (s. auch Vortrag des Kollegen S. Roth und
Anlage 1 im Anhang).

Herr Schulte-Braucks sagt, dass im Rahmen
von ,,CARS 21“ alle 56 Richtlinien, die die
Automobilindustrie und den StraBenverkehr
betrafen, auf lhre Relevanz untersucht wur-
den. Er gehe davon aus, dass die meisten die-
ser Richtlinien auch weiterhin in Kraft blie-
ben, da sie Sachverhalte regelten, die welt-
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weit gesetzlich geregelt seien. Er stellt je-
doch in Aussicht, dass rund 80% der Inhalte
der Richtlinien in Zukunft auf Ebene der UNE-
CE (United Nations Economic Committee for
Europe) geregelt und damit auf Ebene der EU
abgeschafft werden konnten. Die Gesprache
daruber in Genf, so Schulte-Braucks weiter,
mit 44 Vertragsparteien (auch Japan, Russ-
land) seien schon sehr weit gediehen. Er er-
warte auBerdem von CARS 21, dass die Zerti-
fizierungsverfahren fir die europaische In-
dustrie vereinfacht werden konnten und zwar
durch vermehrte Selbsttests der Hersteller.
Auch konnten durch die Fortschritte im Be-
reich der Computersimulation die Crashtest-
vorschriften gelockert werden. AbschlieBend
verweist er auf die mangelnde Steuerharmo-
nisierung in der EU und sagt, dass sich da-
durch viele Probleme ergaben, die jedoch
von der Kommission nicht gelost werden
konnten, da der Rat in diesem Politikfeld nur
auf Basis des Konsensprinzips Entscheidungen
treffe.

Herr Booth kommt auf das Thema Uberkapa-
zitaten zu sprechen und sagt, dass neue Ka-
pazitaten in Landern entstinden, die eine
niedrige Kostenstruktur bereit hielten, wah-
rend im Gegenzug an den traditionellen
Standorten wie z.B. in Europa und den USA
Kapazitaten abgebaut wurden. Er fugt hinzu,
dass er den Abbau bestehender Kapazitaten
gerne vermeiden wolle. Er fordere deshalb
eine berechenbarere und vorsehbarere Ge-
setzgebung, die zum Wohle der Industrie sei.

Herr Schulte-Braucks verweist beziglich der
Wasserstofftechnologie darauf hin, dass es
hier noch groBe Sicherheitsbedenken gebe,
die vor einem Einsatz ausgeraumt werden
mussten. Er sagt, der Abschlussbericht zu
»CARS 21“ werde hierzu Empfehlungen ma-
chen. Beziglich der Biokraftstoffe sagt er,
dass die Erzeugung rund 25% teurer sei als die
von konventionellen Kraftstoffen. Der ver-
mehrte Einsatz solcher alternativer Kraftstof-
fe erfordere also sehr wahrscheinlich hohe
Subventionen, um sie fur den Verbraucher
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erschwinglich zu machen. AuBerdem unter-
streicht er noch einmal, dass das zentrale
Ziel von ,,CARS 21“ in der Verbesserung der
Wettbewerbsfahigkeit der europaischen Au-
tomobilindustrie bestehe. Einen massiven
Arbeitsplatzabbau, wie er in der Vergangen-
heit im Bereich der Elektronikindustrie statt-
gefunden habe, solle unter allen Umstanden
vermieden werden.

Herr Hodac betont noch einmal, dass ACEA
weniger Regulierung und integrierte Politik-
ansatze fordere, da dies entscheidend dazu
beitrage, dass die Kosten gesenkt und die
Wettbewerbsfahigkeit erhoht werden konne.

Kollege Scherrer sagt abschlieBend, dass
weiter fur die Beschaftigungssicherung ge-
kampft werden musse und dass die Lohnkos-
tenvorteile in Osteuropa nur ein voruberge-
hendes Phanomen darstellten. Er weist dar-
auf hin, dass es bereits innerhalb der EU ge-
lungen sei, gute neue Rahmenbedingungen
fur den krisengeschuttelten Schiffbau zu
schaffen und hoffe daher, dass dies auch fur
die Automobilindustrie moglich sei.

Kollege Hinkelmann dankt allen Teilnehmern
der Podiumsdiskussion fur ihre Beitrage. Er
sagt, dass Seminar sei sehr informativ gewe-
sen und stelle damit eine gute Grundlage fur
die versammelten Arbeitnehmervertreter
dar, nunmehr ihre strategischen Schlussfolge-
rungen zu ziehen.

EFB-Seminar 2005
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Schlussfolgerungen

Vor dem Hintergrund weit reichender Veran-
derungen in der globalisierten Automobilin-
dustrie haben sich 26 europaische Arbeitneh-
mervertreter aller Bereiche und Marken der
Ford Motor Company in Europa vom 05. - 08.
September 2005 in Elewijt bei Brussel zu ei-
nem Seminar mit dem Titel "Antizipierung des
Wandels in der Automobilindustrie als Grund-
lage zukunftiger Handlungsstrategien in Euro-
paischen Betriebsraten” getroffen. Die Grup-
pe bestand aus allen Mitgliedern des Europai-
schen Ford-Betriebsrats (EFB) und acht Ar-
beitnehmervertretern der Premier Automoti-
ve Group (Volvo, Aston Martin, Land Rover
und Jaguar). Die Teilnehmer kamen aus sechs
Landern und reprasentierten 11 europaische
Gewerkschaften.

Aus dem viertagigen Seminar ergeben sich fur
die Teilnehmer folgende zentrale Ergebnisse:

Die Antizipierung des Wandels in der Auto-
mobilindustrie

In Gesprachen mit zahlreichen Experten ha-
ben sich die Teilnehmer eingehend uber die
unterschiedlichsten Aspekte der zu erwarten-
den Veranderungen in der Automobilindustrie
in den nachsten 10 Jahren (und daruber hin-
aus) informiert. Genauer untersucht wurden
allgemeine Trends, Produktionsstrukturen,
neue Technologien, Strategien erfolgreicher
Wettbewerber und die politischen Rahmenbe-
dingungen.

e Das fur die Automobilindustrie prog-
nostizierte weltweite Wachstum be-
zieht sich in erster Linie auf die asiati-
sche Region. Die Markte in den USA
und Europa werden eher stagnieren.
Fur die bestehenden Strukturen auto-
mobiler Fertigung in Europa und den
USA steht ein Erneuerungsprozess be-
vor, der sowohl die Modernisierung be-

stehender Werke als auch die Schlie-
Bung bzw. Verlagerung von Werken
erwarten lasst.

Nur sehr effiziente Unternehmen sind
am Markt erfolgreich. Diesbezuglich
spielt die Erzielung von GroBenvortei-
len (durch Gleichteile, globalen Ein-
kauf, Plattformstrategien, Kooperatio-
nen etc.) eine zentrale Rolle. Weitere
Produktivitatsfortschritte resultieren
vor allem aus effizienten Management-
strukturen und der Vermeidung von
Fehlern und Qualitatsproblemen. Er-
forderlich ist auBerdem eine Strategie
der Effizienzverbesserung, die auf In-
novation und Wissen basiert und lang-
fristig ausgerichtet ist. Kurzfristige
KostensenkungsmaBnahmen fuhren
weder zu nachhaltigen Kosteneinspa-
rungen noch sind sie geeignet, beste-
hende Arbeitsplatze zu erhalten.

Studien gehen davon aus, dass die Fer-
tigungstiefe bei den OEMs in Zukunft
weiter verringert wird und damit wei-
tere Tatigkeiten zu den Zulieferern
verlagert werden. Dies stellt nicht zu-
letzt eine Bedrohung der Arbeitsplatze
bei den OEMs dar. Angesichts des Er-
folgs von Toyota (einem Unternehmen,
das die eigene Fertigungstiefe nicht
verringert hat) stellt sich auBerdem
die Frage, ob diese Vorgehensweise
aus strategischen Gesichtspunkten als
die richtige bezeichnet werden kann.
Die Beispiele Visteon und Delphi zei-
gen daruber hinaus, wie kostenintensiv
solche Strategien fur OEMs sein kon-
nen, wenn fur die Auslagerung kein
ausreichend fundiertes und zukunftsfa-
higes Konzept vorliegt. AuBerdem ist
der Erfolg der Arbeitsteilung zwischen
OEMs und Zulieferern in erster Linie
von langfristigen und strategischen
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Partnerschaften abhangig.

Die anstehenden Herausforderungen
im Bereich des Umweltschutzes und
der Energiepolitik mussen als positive
Herausforderungen gesehen werden.
Das Unternehmen, das fruhzeitig mit
tragfahigen Konzepten im Bereich von
alternativen  Antrieben/Kraftstoffen
auf den Markt kommt, wird uber einen
signifikanten Wettbewerbsvorteil ver-
fugen. AuBerdem werden Unterneh-
men davon profitieren, wenn es ihnen
gelingt, ein nachvollziehbares "Oko-
Image" aufzubauen. Die Weichen dafur
werden spatestens heute gestellt.

Die Geschaftsstrategie von Toyota un-
terscheidet sich in wesentlichen Punk-
ten von den Strategien der europai-
schen und amerikanischen Automobil-
hersteller. Gerade die Abgrenzung
Toyotas von vielen, weit verbreiteten
Strategieempfehlungen macht dieses
Unternehmen so erfolgreich. Die Semi-
narteilnehmer konnen sich des Ein-
drucks nicht erwehren, dass Toyota
nachhaltig seine eigenen Konzepte
entwickelt und anwendet, wahrend
andere Hersteller ihre Konzepte ex-
tern einkaufen und vornehmlich damit
beschaftigt sind, den Trends, die Un-
ternehmen wie Toyota setzen, hinter
her zu laufen. Die zentralen Unter-
schiede und Erfolgsfaktoren lauten aus
Sicht der Seminarteilnehmer wie folgt:

- Vollstandige Konzentration auf
das automobile Kerngeschaft
und Maximierung der im eigenen
Unternehmen (oder bei ange-
schlossenen Unternehmen) ver-
fugbaren Kompetenzen.

- Nur geringe Beteiligung am Pro-
zess von Unternehmensver-
schmelzungen und Ubernahmen
der letzten Jahrzehnte und da-
mit Vermeidung von komplexen
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und haufig kostenintensiven In-
tegrationsprozessen.

Enorme finanzielle und zeitliche
Anstrengungen im Bereich der
Mitarbeiterausbildung, um welt-
weit - und trotz des Einsatzes
von Leiharbeitnehmern - ein rei-
bungsloses Funktionieren des
Toyota Produktionssystems si-
cher zu stellen.

Installation eines Systems stan-
diger Prozessverbesserungen.
Wahrend viele Hersteller noch
immer damit beschaftigt sind,
die Kernelemente des Toyota
Produktionssystems in ihre Pro-
duktionssysteme zu integrieren,
hat Toyota sein eigenes System
langst  weiterentwickelt und
durch Innovationen (Halbierung
des Hauptbandes, JIT-Zeitpuffer
etc.) noch wettbewerbsfahiger
gemacht.

Enge Anbindung der Zulieferer
(haufig auch durch finanzielle
Beteiligung) und Etablierung
funktionierender strategischer
Partnerschaften.

Klare strategische Vorgaben fur
die eigenen Manager, um bei
personellen Veranderungen nicht
die Kontinuitat der eigenen Ge-
schaftsstrategie zu gefahrden.
Daruber hinaus hohes Bewusst-
sein fur den Wert von Kontinui-
tat und damit seltene personelle
Veranderungen auf den Fuh-
rungspositionen des Unterneh-
mens.

Den Fertigungsprozessen wird
hochste Prioritat eingeraumt
und dies schon bei der Entwick-
lung neuer Produkte. Produkt-
neuheiten, die spater in der Fer-
tigung zu ubergroBer Komplexi-
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tat fuhren konnten oder die Ge-
fahr von Qualitatsproblemen
bergen wurden, werden bereits
in diesem fruhen Stadium wieder
verworfen.

- Einfuhrung des "Global Body Line
System"”, um auf den Trend von
immer mehr Nischenmodellen,
verringerten LosgroBen und der
steigenden Zahl von Fertigungs-
standorten adaquat zu reagie-
ren. Toyota gelingt es damit,
trotz dieser veranderten Rah-
menbedingungen die notigen
GroBRenvorteile zu erzielen.

- Entwicklung der "BRIC-Strategie”
und damit Entwicklung einer ei-
genen Fahrzeugpalette fur die
Wachstumsmarkte in Brasilien,
Russland, Indien und China, die
auf die individuellen Anforde-
rungen dieser Markte ausgerich-
tet ist.

Konstruktive europaische Arbeithehmerver-
tretung: Fiir ein langfristiges Konzept der
Zukunftssicherung des Unternehmens und
der Beschaftigung!

Die Arbeitnehmervertreter der Ford Motor
Company in Europa haben immer ein Konzept
der konstruktiven Arbeitnehmervertretung
zur langfristigen Zukunftssicherung des Un-
ternehmens und der Standorte bzw. Beschaf-
tigung verfolgt. Sie waren grundsatzlich im-
mer bereit, MaBnahmen der Geschaftsleitung
mitzutragen, um etwa durch Verbesserungen
im Bereich der Fertigungseffizienz und Pro-
duktqualitat die Wettbewerbsfahigkeit des
Unternehmens zu verbessern und die Beschaf-
tigung zu sichern. Trotz aller Anstrengungen
in Vergangenheit und Gegenwart werden die
Forderungen des Unternehmens nach Effi-
zienzsteigerungen immer weiter in die Hohe
geschraubt.
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Dies geschieht z. T. in Ausmalen, die
nicht mehr nachvollziehbar bzw. um-
setzbar sind. Somit besteht ein standi-
ges Drohpotential von Seiten der Un-
ternehmensleitung, die den guten sozi-
alen Dialog in der Ford Motor Company
immer mehr in Frage stellt.

Dies stellt die Arbeitnehmervertreter
immer mehr vor die Frage, ob es noch
sinnvoll ist, sich an diesen Prozessen
zu beteiligen, da am Ende die Wegrati-
onalisierung der Lebensgrundlage der
Mitarbeiter bzw. der Arbeitsplatze ste-
hen konnte.

Die von der Geschaftsleitung vorge-
schlagenen MaBnahmen zur Kostenre-
duzierung, deren Schwerpunkt immer
auf Personalabbau liegt, erscheinen
konzeptionslos. Es ist nicht erkennbar,
dass diesen MaBnahmen eine fundierte
und langfristige Strategie zugrunde
liegt.

Die Bereitschaft zur Kooperation leidet
vor allem dann, wenn in den Nicht-
Fertigungsbereichen haufig enorme
Verschwendung beobachtet werden
kann, die dann immer wieder durch
Einsparungen in den Fertigungsberei-
chen aufgefangen werden muss.

Die Motivation zur Zusammenarbeit
leidet auBerdem, wenn durch standige
Neubesetzungen in den Fuhrungsstruk-
turen des Unternehmens (mangelnde
Kontinuitat) durch das standige Aus-
probieren neuer und der Wiedereinfih-
rung von (in der Vergangenheit) bereits
verworfenen Konzepten hohe Finanz-
mittel verschleudert werden.

Die Bereitschaft zur Kooperation leidet
schlieBlich darunter, dass die Arbeit-
nehmervertreter durch die Politik der
Unternehmensleitung in eine immer
schwierigere Lage gebracht werden,
die Zusammenarbeit mit dem Manage-
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ment gegenuber den eigenen Mitglie- zehn Jahre offen zu legen. Die Arbeit-
dern vertreten zu konnen. nehmervertreter sind bereit, mit der
europaischen Geschaftsleitung einge-
hend uber ein strategisches Aktions-

Schlussfolgerungen und Forderungen der programm fur Europa zu sprechen.
Seminarteilnehmer

Diese Seminarveranstaltung war von Beginn
an dazu konzipiert, nicht nur fur eine ange-
messene Fortbildung der Teilnehmer zu sor-
gen, sondern auch strategische Schlussfolge-
rungen zu ziehen und konkrete Schritte ein-
zuleiten, um Veranderung moglich zu ma-
chen. Diesbezuglich schlagen die Seminarteil-
nehmer folgendes vor:

e Aufgrund der stetig voranschreitenden
Integration der funf Marken der Ford
Motor Company in Europa auf dem Ge-
biet der Geschaftspolitik halten die
Seminarteilnehmer auch die Integrati-
on der entsprechenden Arbeitnehmer-
vertretungen fur dringend erforderlich.
Die Seminarteilnehmer fordern daher,
sobald wie moglich in Verhandlungen
uber die Integration von Arbeithehmer-
vertretern der Marken der PAG in den
Europaischen Ford-Betriebsrat einzu-
treten.

e Die europaischen Arbeitnehmervertre-
ter der Ford Motor Company in Europa
werden auBerdem in Zukunft noch en-
ger zusammen arbeiten und alles tun,
um sich im Rahmen zukunftiger Ent-
scheidungen der Geschaftsleitung nicht
gegeneinander ausspielen lassen.

e Die europaischen Arbeitnehmervertre-
ter sind bereit, das Unternehmen wei-
terhin bei seinen Bemuhungen, wett-
bewerbsfahiger zu werden, zu unter-
stutzen. Als Gegenleistung wird eine
Sicherung der bestehenden Standorte
und Arbeitsplatze erwartet.

e Die europaischen Arbeitnehmervertre-
ter fordern die Geschaftsleitung auf,
eine langfristige Strategie zu entwi-
ckeln und ihre Plane fur die nachsten
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Anhang
Anlage 1

Europdischer Metallgewerkschaftsbund - Fédération Européenne des Metallurgistes - European Metalworkers' Federation

Zukunftsperspektiven fiir die europaische Automobilindustrie
Positionspapier des Europdischen Metallgewerkschaftsbundes EMB zu CARS 21 vom 11.04.2005

1. Herausforderungen und Strukturveranderungen

Die europaische Automobilindustrie ist der grote Automobilmarkt der Welt. Westeuropa, einschlieBlich
der neuen Mitgliedslander, hat einen Anteil von 30% der Weltautomobilproduktion. Allerdings werden
die Wachstumsraten - aufgrund gesattigter Markte insbesondere in Westeuropa - zukunftig geringer sein
als in den neuen Wachstumsregionen im asiatischen Raum. Die europaische Automobilindustrie steht
zudem vor gewaltigen Herausforderungen. Der Handlungsdruck trifft die gesamte Wertschopfungskette,
vom Hersteller uber Zulieferer und Dienstleister, bis hin zum Handel.

Die Herausforderungen sind: .

Verscharfter globaler Wettbewerb mit steigenden Uberkapazitaten, zunehmender Kosten- und Innovati-
onswettbewerb, massiver Anstieg der Rohstoffpreise, zunehmender Kostendruck auf die automobile
Wertschopfungskette, insbesondere auf die Zulieferer, zunehmender Kapazitatsaufbau in Osteuropa,
insbesondere in den neuen Mitgliedslandern, Verlagerungsdruck auf westeuropaische Standorte und ihre
Beschaftigten und nicht zuletzt massive Strukturverschiebungen zwischen OEMs und Zulieferern.

Zugleich beeinflussen RegulierungsmaBnahmen auf der Ebene der EU in verschiedenen Politikfeldern die
Rahmenbedingungen unter denen sich die Entwicklung der europaischen Automobilindustrie vollzieht.
Dies alles kann dazu fiihren, dass Wachstumschancen nicht ergriffen werden, die Innovationsdynamik
sich verlangsamt und es somit zu einer negativen Beschaftigungsentwicklung in Europa kommt. Daher
brauchen wir dringend ein politisches Regulierungsumfeld, das zu besseren Rahmenbedingungen fiir die
Automobilindustrie und ihren Beschaftigungsperspektiven fuhrt.

2. Vorschlage fiir eine neue europdische Automobilpolitik
2.1 Herausforderungen und Strukturveranderungen

Die Automobilindustrie in Europa ist ein Sektor von hochster wirtschaftlicher und sozialer Bedeutung.
2,1 Mio. Arbeitnehmer sind in den direkten Kernsektoren der Automobilindustrie beschaftigt. Zahlt man
die indirekten Sektoren hinzu, so sind Uber 12 Mio. Beschaftigte vom Automobil abhangig (Quelle: Eu-
rostat). Diese brauchen Zukunftsperspektiven fiir die Unternehmen und die Beschaftigung an den jewei-
ligen Standorten. Es ist von fundamentaler Bedeutung, Rahmenbedingungen fir eine langfristige Strate-
gie der europaischen Automobilindustrie zu entwerfen, die gleichermafen zu mehr "Wachstum, Innova-
tionen und Beschaftigung” fiihren. Diese Zielsetzung muss als ein integrierter Ansatz einer neuen EU-
Industriepolitik fur diesen Sektor im Mittelpunkt stehen. Deshalb ist es mit Nachdruck zu begruBen, dass
die EU-Kommission im Rahmen der Initiative ,,Cars 21“ entsprechende Beteiligungsgremien eingerichtet
hat, um die wichtigsten Akteure friihzeitig einzubeziehen.

Wir brauchen ein langfristig tragfahiges Konsensmodell, das die Ziele von Wachstum und Wettbewerbs-
fahigkeit auf der einen Seite, mit den Zielen von Beschaftigungsentwicklung und hohen Sozial- und Um-
weltstandards auf der anderen Seite verbindet.

Ein solches "europaische Konsensmodell” wird gegentiber allen anderen Modellen von Vorteil sein, weil
es auf hochmotivierte Arbeithehmer und deren Reprasentanten setzen kann, die sich auf der Basis ho-
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her sozialer Standards und Beteiligungsrechte fir die kontinuierliche Modernisierung und Verbesserung
der Strukturen einsetzen. Beteiligung und Dialog sind bewahrte Grundprinzipien, die auch auf anderen
Ebenen der Entscheidungsprozesse anzuwenden sind.

2.2 Bessere Regulierung fiir Wachstum, Innovationen und Beschaftigung

Wir brauchen eine neue Qualitat von Industriepolitik mit dem Ziel einer besseren Regulierung fir
"Wachstum, Innovationen und Beschaftigung“. Eine europaische Industriepolitik flr den Automobilsek-
tor muss dieses Ziel langfristig verfolgen, aber auch in ihrer konkreten Regulierungspraxis umsetzen.

— Alle politischen RegulierungsmaBnahmen missen einem integrierten Ansatz folgen und danach aus-
gerichtet und bewertet werden, diese drei Zielsetzungen gleichermaBen zu erfiillen.

- Im Rahmen des "Cars 21“ Prozesses mussen langfristige Ziele, aber auch Verfahren verabredet wer-
den, die eine friihzeitige Beteiligung der wichtigsten Akteure an der Entwicklung von politischen
Rahmenbedingungen und gesetzliche Vorschriften sicherstellen.

- Die Gesetzgebung darf keine widerspruchlichen Forderungen stellen oder kontroverse Ziele verfol-
gen. Zur Verhinderung kumulativer Auswirkungen muss eine Ressort Ubergreifende Querschnittsfunk-
tion etabliert und eine bessere Politikkoordination innerhalb der Kommission und in den Mitglied-
staaten angestrebt werden.

2.3 Faire Wettbewerbsbedingungen im erweiterten Europa

Um das Zusammenwachsen des erweiterten Europas zu fordern, ist es notwendig, eine gezielte Infra-
struktur- und Regionalentwicklung in den Beitrittslandern zu praktizieren. Dies dient allen Beteiligten.
Es darf aber nicht zu einer sozialen und industriepolitischen Schieflage kommen, die sich in einer mas-
senhaften Verlagerung von Arbeitsplatzen und einer negativen Spirale bei Einkommen und Arbeitsbedin-
gungen innerhalb der EU auBert.

Wir brauchen faire Wettbewerbsbedingungen!

— Die EU ist aufgefordert, die steuerlichen Bedingungen so auszugestalten, dass es keinen unlauteren
Steuerwettbewerb mehr geben kann.

- Automobilrelevante Gesetze miissen als integrierter Ansatz so ausgestaltet werden, dass es keine
Wettbewerbsverzerrungen gibt.

- Die Instrumente des Beihilferechts miissen gescharft und entsprechend durchgesetzt werden, so dass
unlautere Standortsubventionen ausgeschlossen werden.

— EU-Strukturforderung muss - in Verbindung mit einer entsprechenden Industriepolitik - gleicherma-
Ren die Forderung der Beitrittslander, wie auch den Erhalt und die Weiterentwicklung der gewach-
senen Automobilstrukturen in den traditionellen Kernsektoren zum Ziel haben.

2.4 Verbesserung der Innovationsfahigkeit

Die Zukunftsfahigkeit der europaischen Automobil- und Zulieferindustrie liegt primar im Innovations-
wettbewerb und nicht im Kostenwettbewerb. Innovationsfahigkeit ist die Schlusselstrategie, um ein
nachhaltiges Wachstum zu erzielen und Beschaftigung zu sichern und zu schaffen. Die europaische Auto-
mobil- und Zulieferindustrie hat in den nachsten Jahren die Chance, vor allem durch den Einsatz neuer
Technologien zu wachsen und Beschaftigung aufzubauen. Nach der Studie "FAST 2015" von Mer-
cer/Fraunhofer Gesellschaft, kann die europaische Automobilindustrie zum globalen Wachstumsmotor
werden und hat insbesondere im Zulieferbereich ein Wachstumspotential bei der Beschaftigung von 60%
bis 2015. Dieses Potential kann jedoch nur genutzt werden, wenn die erforderlichen Investitionsmittel
aufgebracht werden konnen. Der Investitionsbedarf im Automobilzulieferbereich steigt nach dieser Stu-
die drastisch an und wird sich bis 2015 verdoppeln. Das ist von vielen einzelnen Unternehmen kaum
noch zu bewaltigen. Besonders die kleinen und mittleren Automobilzulieferer sind in der Regel durch
fehlendes Eigenkapital finanziell Uiberfordert und werden von den Kreditinstituten restriktiv behandelt.

— Im Rahmen der EU-Forschungspolitik und insbesondere im 7. Forschungsrahmenprogramm muss die
Grundlagenforschung, die Entwicklung und insbesondere die beschleunigte Umsetzung von Innovatio-
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nen in der Automobilindustrie mit Nachdruck vorangetrieben werden.

— Dazu gehoren vor allem innovative Konzepte und Losungen in den Bereichen Verkehrs- und Mobili-
tatsentwicklung, Kommunikationssysteme, Emmission, Sicherheit und alternativer Antriebe. Diese
missen mit einem angemessenen Rahmen und Budget in der Forschungsforderung ausgestattet
werden, so dass Wettbewerbsvorteile und neue Beschaftigungsmoglichkeiten generiert werden
konnen.

— Die Finanzierungsmoglichkeiten der KMU-Automobilzulieferer mussen verbessert werden. Hier be-
darf es neuer Initiativen und Standards zur Forderung von Kooperationen und zur Bereitstellung
von Risikokapital.

2.5 Forderung der Innovationsdynamik in Wertschopfungs-Clustern

Zu den positiven Alleinstellungsmerkmalen der europaischen Automobilindustrie gehoren die regiona-
len und landerubergreifenden "Wertschopfungscluster®. Hier gibt es hervorragende Beispiele flir Zu-
sammenarbeit zwischen Herstellern, Zulieferern, Engineering-Dienstleistern und Fachhochschulen /
Hochschulen.

Solche Wertschopfungs-Cluster setzen nicht nur enorme Synergien frei, sondern sind wegen ihrer Kom-
petenzbiindelung auch relativ resistent gegen Verlagerungen und sind somit ein Garant fir langfristige
Beschaftigungssicherung in den betreffenden Regionen.

— Diese Ansatze missen industriepolitisch durch die EU unterstiitzt werden. Dies gilt auch fur die
Einbeziehung grenznaher Automobilregionen der neuen Mitgliedslander in diese Cluster, aber auch
fur neu entstehende. Durch europaische, nationale und regionale Innovationsdialoge sind diese An-
satze weiter zu entwickeln.

— Wenn wir die europaischen Strukturen erhalten wollen, brauchen wir einen gezielten Wissens- und
Innovationsfluss innerhalb neuer Netzwerkstrukturen. Diese zu fordern ist eine der wichtigsten in-
dustriepolitischen Aufgabe der EU und muss sich in den forschungs- und arbeitsmarktpolitischen
Instrumenten wieder finden.

2.6 Forderung von Wissensvernetzung und lernender Organisation

Um in Zukunft erfolgreich zu sein, sind Unternehmen gezwungen, in immer kirzeren Zeitabstanden
neue, intelligente Produkte zu entwickeln und zu fertigen. In diesem Zusammenhang kommt dem Wis-
sen der Beschaftigten eine enorme Bedeutung zu.

Wissen schnell und vernetzt zu nutzen ist der entscheidende Erfolgsfaktor flir Unternehmen geworden
und nimmt die Schlusselstellung im Wettbewerb des 21. Jahrhunderts ein.

— Es ist deshalb eine der wichtigsten Zukunftsaufgaben der europaischen Automobilindustrie, das
Wissen der Beschaftigten umfassend zu nutzen und zu fordern.

- Lebenslanges Lernen und Kompetenzentwicklung muss einen zentralen Stellenwert in der Organisa-
tions- und Personalentwicklung der europaischen Automobilunternehmen einnehmen. Die politi-
schen Entscheidungstrager in der EU sind aufgefordert, der Forderung von Kompetenzentwicklung
und Wissensvernetzung eine hohe Prioritat zu geben.

— Die EU-Kommission muss einen Dialog mit den wichtigsten Akteuren organisieren um uber gezielte
Fordermoglichkeiten zu beraten.

3. Hauptfelder der Regulierung bei CARS 21
3.1 Bessere Regulierung

Wir brauchen eine neue Qualitat von Industriepolitik. Sie muss eine bessere Regulierung zum Ziel ha-
ben. Gleichermafen muss diese Industriepolitik zu mehr "Wachstum, Innovationen und Beschafti-
gung” fuhren. Diese Zielsetzung muss als ein integrierter Ansatz einer neuen EU-Regulierungspolitik fur
diesen Sektor im Mittelpunkt stehen. Die "Cars 21" Diskussionen sollten Verfahren erarbeiten, die sich
an folgenden Grundsatzen orientieren:

— Regulierungen sollen dem Ziel verpflichtet sein, neben gesellschaftlichem, okologischem und oko-
nomischem Nutzen zugleich auch zur Verbesserung der Beschaftigungssituation und der sozialen
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Bedingungen beizutragen.

Gesetzliche Vorschriften mussen unter frihzeitiger Beteiligung der wichtigsten Akteure beraten wer-
den.

Diese Beratungen miussen vor allem das Ziel haben, sich mit zeitlichem Vorlauf hinsichtlich Priorita-
tenbildung, Alternativen und Folgewirkungen moglichst konsensual zu verstandigen.

RegelmaRig durchzufiihrende unabhangige Studien sollen bessere Entscheidungsgrundlagen bieten
(z.B. wissenschaftliche Folgenabschatzung, Benchmark zum Vergleich der Regelungen mit denen an-
derer Wirtschaftsregionen, u.a.).

3.2 Wettbewerbsfahigkeit und Beschaftigung

Die EU-Kommission wird aufgefordert, Vorschlage fiir einen Rahmen der Unternehmensbesteuerung
vorzulegen, um unfaire Wettbewerbsbedingungen zu beseitigen.

Die EU-Kommission wird aufgefordert, das Beihilferecht zu scharfen und seine Anwendungen akri-
bisch durchzusetzen. Daruber hinaus muss das Beihilferecht auch fiir die Strukturfonds zur Anwen-
dung kommen, so dass simple Standortverlagerungen keine Subventionen mehr erhalten.

Es muss eine ausgewogene Industriepolitik betrieben werden, die gleichermafBen die Forderung der
Beitrittslander, wie auch den Erhalt und die Weiterentwicklung der gewachsenen Automobilstruktu-
ren in den traditionellen Kernsektoren zum Ziel hat.

Regulierungen mussen immer auch zur Verbesserung der Innovationsfahigkeit beitragen, um Wachs-
tum und Beschaftigung zu stimulieren.

Die vorwettbewerblichen Grundlagenforschungen, die Entwicklungen und die Anwendungen im Be-
reich der Automobiltechnik, sowie der Verkehrs-, Kommunikations-, Logistik- und Mobilitatssysteme,
mussen in der EU mit Nachdruck vorangetrieben werden.

Strategische Innovationsfelder liegen

e bei neuen Antriebskonzepten (Optimierung konventioneller Antriebe, Hybridkonzepte, Brenn-
stoffzelle), die als Ubergangsstrategie zur nachhaltigen Reduzierung von CO? genutzt werden
konnen.

e in der Entwicklung und Umsetzung des Satellitennavigationssystems GALILEO als Infrastrukturba-
sis fur intelligente Kommunikations-, Leit- und Steuerungssysteme.

e bei Rahmenbedingungen zur Vernetzung der Verkehrstrager (Schiene, StraBe und Wasserwege)
als Bestandteil einer integrierten verkehrswirtschaftlichen Strategie.

AuBerdem ist zu vermeiden, dass die Wettbewerbsfahigkeit des Dieselmotors durch kurzfristige zu-
satzliche Normensetzungen gefahrdet oder gar zerstort wird. Der Dieselmotor darf als grundsatzli-
che Option nicht in Frage gestellt werden. Zielnormen dirfen keine bestimmten Technologien vor-
schreiben.

Zu den positiven Alleinstellungsmerkmalen der europaischen Automobilindustrie gehoren die regio-
nalen und landeribergreifenden Innovationsnetzwerke ("Wertschopfungs-Cluster®). Sie setzen nicht
nur enorme Synergien frei, sondern sind auch ein Garant fir langfristige Beschaftigungssicherung.
Diese Ansatze miussen innerhalb der EU mit Nachdruck gefordert werden. Ein Schwerpunkt ist dabei
die Einbeziehung grenznaher Regionen der neuen Mitgliedslander in diese Cluster.

Die EU-Kommission ist aufgefordert, der Forderung der Kompetenzentwicklung und der Wissensver-
netzung eine hohe Prioritat zu geben. Wissen und Wissensvernetzung sind die wettbewerbsentschei-
denden Faktoren der Zukunft. Um Uber gezielte Fordermoglichkeiten zu beraten, ist ein Dialog mit
den wichtigsten Akteuren erforderlich.

Beteiligungsstrukturen und die Mitwirkung der Beschaftigten in einem Prozess zu mehr "Wachstum,
Innovation und Beschaftigung” in der Automobilindustrie sind zu starken und weiterzuentwickeln.
Nicht die Abschaffung von Beteiligungsrechten, sondern deren Starkung im Sinne des europaischen
Sozialmodells ist deshalb die Entwicklungsrichtung mit Perspektive.

Europaische Betriebsrate sind die Antwort auf die zunehmende Integration der Unternehmen auf der
europaischen Ebene. Themen wie Beschaftigung, Beschaftigungsfahigkeit, Investitionen, Standort-
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entscheidungen und Arbeitsbedingungen haben zunehmend landeriibergreifende Bedeutung. Um die-
sen wachsenden Anforderungen gerecht zu werden, muss die Handlungsgrundlage der Europaische
Betriebsrate durch die Uberfallige Revision der EBR-Richtlinie gestarkt werden.

— Den Herauforderungen des demographischen Wandels muss durch einen Dialog mit den wichtigsten
Akteuren im Automobilsektor zur Entwicklung von entsprechenden Arbeits-, Beschaftigungs- und
Entwicklungskonzepten Rechnung getragen werden. Insbesondere miissen bei den Arbeitskonzepten
exemplarische Losungen entwickelt werden, die zur Sicherung und Erweiterung des Know-hows und
zur Weitergabe des Erfahrungswissens zwischen den Generationen beitragen.

— Nicht zuletzt ist die EU-Kommission gehalten, auf die Einhaltung der Kernarbeitsnormen der Interna-
tionalen Arbeitsorganisation (ILO) in den Automobil- und Zulieferstandorten der erweiterten EU zu
dringen.

3.3 Integriertes Vorgehen bei Verkehrssicherheit und Umwelt

Die CARS 21 Gruppe sollte die bestehenden und zu erwartenden automobilrelevanten Gesetzgebungen
erortern und auf ihre Kongruenz uberprifen. Daraus sollten Vorschlage fiir den Gesetzgebungsprozess
erwachsen, die in die Novellierung der jeweiligen Richtlinien direkt einflieBen. Dies gilt insbesondere
fur die Bereiche Verkehrssicherheit und Umwelt. Insgesamt soll aus dem Gesetzgebungsprozess eine
ausbalancierte Nutzenerwartung fur Umwelt, Wettbewerbsfahigkeit, Innovationsdynamik und Beschafti-
gung erwachsen.

4, Fazit

Ziel einer europaischen Automobilpolitik muss es sein, ein langfristig tragfahiges europaisches Konsens-
modell zu entwickeln, das gepragt ist durch die Balance zwischen Wettbewerbsfahigkeit, sozialer und
okologischer Verantwortung. Ein solcher Grundkonsens muss Innovations- und Wettbewerbsfahigkeit auf
der einen Seite, mit den Zielen von Beschaftigungsentwicklung und hohen Sozial- und Umweltstandards
auf der anderen Seite verbinden. Dies sollte die Richtschnur fiir eine langfristig ausgerichtete "CARS 21"
Initiative sein.

Kontaktadresse:

Siegfried Roth

Europaischer Metallgewerkschaftsbund

Vorsitzender EMB Sektorausschuss Automobilindustrie
Tel.: 069-6693-2381

e-mail: siegfried.roth@igmetall.de
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Anlage 2

Gemeinsame Erkldrung von EGB, UNICE, UEAPME und CEEP vom 15.03.2005

UNICE

THE VOICE OF BUSINESS IN EUROPE

J.ix X _

PRESSEMITTEILUNG

Gemeinsame Erklarung
zur Halbzeitbilanz der Lissabon-Strategie

l. Der Weg in die Zukunft

UNICE/UEAPME, CEEP und EGB halten an ihrer Unterstutzung der Lissabon-Strategie fest, deren
Ziel es ist, Europa zum wettbewerbsfahigsten wissensbasierten Wirtschaftsraum der Welt zu
machen, der fahig ist, nachhaltiges wirtschaftliches Wachstum hervorzubringen und neue und
qualifiziertere Arbeitsplatze sowie einen verbesserten sozialen Zusammenhalt zu schaffen. An-
gesichts der Herausforderungen der Globalisierung, des technologischen Fortschrittes und der
demographischen Uberalterung behilt die Lissabon-Strategie die gleiche Giiltigkeit und Not-
wendigkeit wie schon im Jahre 2000. Europas Schwachen hinsichtlich des Wachstums und der
Beschaftigung mussen angegangen werden.

Die Lissabon-Strategie hat es sich zum Ziel gesetzt, unsere Wettbewerbsfahigkeit im Bereich
wertschopfungsintensiver Produkte und Dienstleistungen zu verbessern und Europas Platz auf
den Weltmarkten zu sichern, indem sich Europa auf der Leiter der Innovation, der Technologie
und der Produktivitat weiter nach oben bewegt. Europa kann nicht mit Billiglohnlandern um
arbeitsintensive Produkte konkurrieren. EGB, CEEP und UNICE/UEAPME drangen den Europai-
schen Rat, die Gelegenheit der Halbzeitbilanz zu nutzen, um das Vertrauen in die Lissabon-
Strategie wieder herzustellen, indem man sich auf eine Politik konzentriert, deren Ziel es ist,
die Bedingungen zu schaffen, die es moglich machen, bis 2010 eine durchschnittliche Wachs-
tumsrate von 3% aufrecht zu erhalten. EGB, CEEP und UNICE/UEAPME sind der Meinung, dass
hierfur ein breiter politischer Ansatz erforderlich ist, damit das Potential aller Unternehmen
(groBer, mittelgroBer und kleiner) und aller Burger und Beschaftigten ausgeschopft wird und
damit Europa durch eine Politik, die fur intakte makrookonomische Rahmenbedingungen sorgt,
zu seinem eigenen Wachstumsmotor wird.

Europas Erfolg hangt sowohl von der Wettbewerbsfahigkeit seiner Unternehmen als auch von
der Leistungsfahigkeit seiner Wirtschaft und den Gesellschaftssystemen ab, damit sich nachhal-
tiges wirtschaftliches Wachstum, ein gutes Beschaftigungsklima und sozialer Zusammenhalt
entwickeln konnen. Diesbezuglich gilt es alle Aspekte dieses komplexen Konzepts - also sowohl
auf der Makro- als auch auf der Mikroebene - in der Halbzeitbilanz der Lissabon-Strategie zu
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berucksichtigen.

Als Teil ihres Beitrages zum Europaischen Rat vom Marz 2005, haben die europaischen Sozial-
partner die Schlusselmerkmale des Wettbewerbsfahigkeitskonzeptes in intakten makrookono-
mischen Rahmenbedingungen definiert:
e Innovation, die folgendes umfasst:
e Innovation bei Produkten und bei Arbeitsablaufen an Hochleistungsarbeitsplatzen,

» effiziente Verwendung von Ressourcen durch die Fokussierung der Anstrengungen im
Bereich von Forschung und Entwicklung auf Produkte, Aktivitaten und Arbeitsablaufe,
die echte Aussichten auf wirtschaftliches Wachstum eroffnen, und durch die Nutzung
von vorhandenen Synergien in Europa,

e Forderung des Unternehmertums und des Unternehmergeistes in der ganzen Gesell-
schaft,

e intakte Arbeitgeber-Arbeitnehmer-Beziehungen im Rahmen der Innovationsprozesse.

» Beschaftigungsfahigkeit, die folgendes umfasst:

o Aktive Arbeitsmarktpolitik, die eine Ausgewogenheit zwischen Flexibilitat und Sicher-
heit mit gut funktionierenden Arbeitsvermittlungsdiensten fordert,

o Forderung des lebenslangen Lernens zur Verbesserung von Kompetenzen und Qualifi-
kationen

o die Verfugbarkeit von guten Kinderbetreuungseinrichtungen und einer gut ausgebau-
ten Verkehrsinfrastruktur, damit es allen moglich ist, am Arbeitsmarkt teilzuhaben.

» Effiziente sozial Sicherungssysteme, die:
o die Beschaftigung fordern und die Mobilitat erleichtern,
e den Arbeitnehmern helfen, Veranderungen anzunehmen und sie zu bewaltigen,
» finanziell tragfahig sind.
« Eine Umweltpolitik, die zwischen langfristigen Gewinnen und kurzfristigen Kosten einen
guten Ausgleich schafft, was bedeutet:
o Die Forderung von oko-effizienten und energiesparenden Technologien,
o die Durchfuhrung umfassenderer Folgeabschatzungen von politischen Vorschlagen.

e Ein unterstiitzendes offentliches Umfeld durch:
e ein verbessertes regulatives Umfeld,
o die Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen
o gute Dienstleistungen und gute Infrastruktur.

» Eine intakte makro-okonomische Politik mit einem guten Zusammenspiel zwischen:

o soliden finanzpolitischen MaBnahmen, die im Einklang mit einem Stabilitats- und
Wachstumspakt stehen, der antizyklische Effekte fordert,

» einer Geldpolitik, die in erster Linie die Preisstabilitat sichert und - ohne dieses Ziel
Zu beeintrachtigen - die allgemeine Wirtschaftspolitik der Gemeinschaft unterstutzt,
deren Ziel es ist (wie in Art. 2 des EG-Vertrages festgelegt), einen hohen Beschafti-
gungsstand und hohe soziale Sicherung, dauerhaftes nichtinflationares Wachstum,
einen hohen Grad der Konkurrenzfahigkeit und einen steigenden Lebensstandard zu
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erreichen,

» einer Tarifpolitik, die eigenverantwortlich von den Sozialpartnern gestaltet wird und
Reallohnentwicklungen ermoglicht, die im Einklang mit dem Produktivitatswachstum
stehen.

1. Steuerung

EGB, UNICE/UEAPME und CEEP unterstluitzen den Vorschlag, nationale Lissabon-Programme vor-
zubereiten, um die Umsetzungsprobleme zu uberwinden.

Sie betonen die Notwendigkeit, die Sozialpartner sowohl auf nationaler Ebene, bei der Ent-
wicklung dieser Programme, als auch auf europaischer Ebene, bei der Realisierung und Bewer-
tung der Ergebnisse der Lissabon Strategie, mit einzubeziehen.

lll. Besondere Beitrage der Sozialpartner

Die Beschaftigungslage ist bei weitem die erste Prioritat im Arbeitsprogramm des eigenstandi-
gen sozialen Dialoges zwischen den Sozialpartner auf EU-Ebene.

Unter Verwendung verschiedener Instrumente (in Abhangigkeit vom zu behandelnden Thema)
haben CEEP, UNICE/UEAPME und EGB folgendes in der Vergangenheit bereits erfolgreich mit-
einander umgesetzt:

e drei rechtlich bindende Vereinbarungen und zwar zum Elternurlaub, zur Teilzeitarbeit
und zu befristeten Beschaftigungsverhaltnissen,
e ein Rahmenprogramm zu MaBnahmen im Bereich des lebenslangen Lernens,
» zwei Vereinbarungen zur Umsetzung durch die nationalen Sozialpartner im Bereich Tele-
arbeit und arbeitsbedingtem Stress.
Als spezielle Beitrage zum Treffen des Europaischen Rates im Fruhjahr 2005 freuen sich EGB,
UNICE/UEAPME und CEEP folgendes vorstellen zu durfen:
e ein neues Rahmenprogramm uber MaBnahmen zur Gleichstellung der Geschlechter,

« den dritten Jahresbericht iber die Uberwachung des Rahmenprogramms iiber die MaR-
nahmen zur lebenslangen Weiterbildung und Qualifizierung,

» ihren zweiten gemeinsamen Bericht Uber die MaBnahmen der nationalen Sozialpartner zur
Umsetzung der europaischen Beschaftigungsrichtlinien,

e einen gemeinsamen Beitrag zur EU Jugendinitiative.
Nicht zuletzt haben UNICE/UEAPME, CEEP und EGB begonnen, Uber den Inhalt des nachsten Ar-

beitsprogramms ihres eigenstandigen sozialen Dialoges nachzudenken und sind sich vollstandig
daruber im Klaren, wie wichtig es ist, diesen fest in der Lissabon-Strategie zu verankern.
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9 Hennig, Martin Ford, Koln Deutschland EFB, Mitglied

10 [ Hinkelmann, Dieter Ford, Koln Deutschland EFB, Vorsitzender
11 Lloyd, Gerwyn Ford, Bridgend GroRbritannien EFB, Mitglied

12 McKirdle, Bill Jaguar GroRbritannien PAG, Convener

13 Nigmann, Heiko Ford, Koln Deutschland EFB, Mitglied

14 Puchades, José Ford, Valencia Spanien EFB, Mitglied

15 Ryan, Colin Ford, Southampton | GroBbritannien EFB, Mitglied

16 Sallstrom, Mikael Volvo, Goteborg Schweden EVB, Vorsitzender
17 Scarola, John Ford, Dunton GroRbritannien EFB, Mitglied

18 Schattemann, Rudi Volvo, Gent Belgien EVB, Mitglied

19 Szygula, Hans Ford, Saarlouis Deutschland EFB, Mitglied

20 Thijs, Alfons Ford, Genk Belgien EFB, Mitglied

21 Vrancken, Pierre Ford, Genk Belgien EFB, Mitglied

22 Wilsius, Francis Ford, Bordeaux Frankreich EFB, Mitglied

23 Roth, Siegfried IG Metall, Frankfurt Deutschland EFB, Externer Experte
24 Osborne, Dave TGWU, London GroRbritannien EFB, Externer Experte
25 Nelissen, Guido ACV, Brussel Belgien EFB, Externer Experte
26 Leutert, Georg Ford, Koln Deutschland EFB, Sekretar
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