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Automobilindustrie

Zulieferer sorgen fir jeden dritten Arbeitsplatz

Der Automobilbau ist mit 717.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftig-
ten nach wie vor eine Schlisselbranche der deutschen Industrie. Auch die
Zulieferer sind, anders als haufig vermutet, in den vergangenen Jahren kei-
neswegs massenweise an billigere Standorte abgewandert — im Gegenteil:
Seit 1995 hat ihre Beschaftigtenzahl um mehr als 20 Prozent zugelegt. Im
Jahr 2003 produzierten knapp 215.000 Arbeitnehmer Zubehdr und Kraft-
wagenteile; weitere gut 40.000 Mitarbeiter fertigten Karosserien und Aufbau-
ten. Damit sorgten die Zulieferer fur jeden dritten Job in der Automobilbranche.
Noch gar nicht mit einberechnet sind hierbei die Vorleister aus anderen Indus-
triebereichen wie etwa der Kunststofferzeugung oder dem Maschinenbau.
Zentren der Teile- und Zubehdrhersteller sind der GroRraum Kassel mit gut
19.000 Beschaftigten, die Region Stuttgart mit 18.500 und das Saarland mit
fast 17.000 Mitarbeitern.

Derzeit ist das dichte Lieferantennetz in den deutschen Autoregionen mit circa
5.500 Unternehmen noch ein entscheidendes Argument fir den Standort D:
Die Herstellung etwa in China ist trotz weit geringerer Lohne kaum billiger als
hierzulande, da wichtige Komponenten tber groRe Entfernungen importiert
werden mussen. Die auf punktliche Lieferung von Einbauteilen abgestimmte
Fertigung lasst sich am besten durch die rdumliche Nahe der wichtigsten Zu-
lieferfirmen gewahrleisten — das Ergebnis ist ein industrieller Cluster der
Fahrzeugindustrie. Zwar stellen die Lieferanten zunehmend ganze Komponen-
ten wie Kabelbdume samt Elektrik her und lassen selbst Teile dafir aus Kos-
tengrinden auch im Ausland fertigen. Solange aber die eigentlichen Kfz-Her-
steller noch in Deutschland ihre Produktionsstatten haben, steht wegen der
Cluster-Vorteile kein Exodus der Zulieferindustrie bevor.
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Automobilindustrie

Vom Netzwerk profitieren

Die Probleme bei Opel und VW haben einmal mehr den Blick auf
die Autobranche gelenkt, einem der wichtigsten Industriezweige hier-
zulande mit Gber 700.000 Beschéftigten. Die gefahrdeten Standorte
Bochum und Russelsheim sind allerdings weit weniger stark von der
Autoindustrie abhéngig als etwa der GroRraum Braunschweig-Wolfs-
burg oder Stuttgart. Ubersehen werden oft die Zulieferer, die mehr als
30 Prozent der Arbeitsplatze in der deutschen Autoindustrie stellen —

und noch zum Standort D stehen.

Der Automobilbau ist mit 717.000
sozialversicherungspflichtig Beschéaftig-
ten nicht nur eine Schliisselbranche der
deutschen Industrie. Mit seiner Export-
stdrke und dem hohen internationalen
Renommee ist er auch so etwas wie der
Stolz der zuletzt wenig erfolgsverwohn-
ten Nation, was mdéglicherweise die Auf-
geregtheit angesichts der aktuellen Pro-
bleme bei Opel miterklart. Nach einer
Erhebung des Marktforschungsinstituts
GfK soll die Krise des Autobauers so-
gar fir den erneuten Rickgang des
Konsumklimas verantwortlich sein, ob-
wohl vermutlich kaum ein befragter
Konsument direkt von der Opel-Sanie-
rung betroffen sein dirfte — und zu-
kiinftig weniger Geld in der Tasche hat.

Als eine Mdr erweist sich auch die
gangige Vermutung, wonach die Zulie-
ferer schon alle in den billigeren Osten
Europas abgewandert sein sollen. Ka-

rosserien und Aufbauten werden hier-
zulande von gut 40.000 Mitarbeitern
gefertigt, wahrend immerhin knapp
215.000 Arbeitnehmer Zubehér und
Kraftwagenteile produzieren. Und der
Job-Motor lauft auf hohen Touren: Seit
1995 hat die Beschaftigtenzahl in den
beiden Wirtschaftszweigen um mehr als
20 Prozent zugelegt. Selbst im Vergleich
zum Boomjahr 2000 ergibt sich noch
ein Zuwachs um 7 Prozent.

Gemessen am Kernbereich der
Autoherstellung, dem Kraftwagen-
und Motorenbau mit circa 460.000
Beschéaftigten, kommt damit auf zwei
Jobs beim Autobauer einer bei den
Zulieferern.

Die zuletzt in die Schlagzeilen gera-
tenen Opel-Standorte sind dabei weni-
ger stark von der Fahrzeugindustrie ab-
héngig als gemeinhin angenommen. Mit
11.000 Beschéftigten ist in Bochum un-
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ter Einschluss der Zulieferunternehmen
etwa jeder zwdlfte Arbeitnehmer im
Automobilbau tatig, im sudhessischen
Riisselsheim (Region Starkenburg) je-
der vierzehnte — dort z&hlt die Branche
22.500 Mitarbeiter.

Das Rhein-Main-Gebiet in Stidhessen
mit fast 1,5 Millionen sozialversiche-
rungspflichtig Beschéftigten und das
Ruhrgebiet mit tber 2,1 Millionen bie-
ten eben vielféltige Wirtschaftsstruktu-
ren und werden nicht von der Auto-
branche dominiert. Allerdings sieht die
Wirtschaftslage im GroRraum Frankfurt/
Main mit seinen Finanzdienstleistungen
und Deutschlands groftem Flughafen
rosiger aus als an Rhein und Ruhr, wo
der Strukturwandel nur schleppend ver-
lauft — und deswegen jeder wegfallende
Arbeitsplatz schmerzlich vermisst wird.

Auch der Groliraum Stuttgart mit sei-
nen noblen Karossenschmieden hat an
Avrbeitsplatzen mehr zu bieten als den
Job bei Daimler, obwohl im Schwébi-
schen deutschlandweit die meisten Men-
schen vom Autobau profitieren (Grafik).

Wenn es dagegen bei VW oder Audi
im Getriebe knirscht, stottern gleich
ganze Regionen wie etwa Braun-
schweig-Wolfsburg und Ingolstadt -
dort ndmlich lebt jeder finfte Be-
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Keine Chance auf die Pole-Po-
sition der Kfz-Schmieden haben
dagegen die ostdeutschen Auto-
mobilstandorte. Trotz der neu auf-
gebauten Fertigung in Sachsen
und Tharingen entfallen mit we-
niger als 40.000 Beschéftigten nur
etwas mehr als 5 Prozent aller
deutschen Autoarbeiter auf die
neuen Lander einschliellich Ber-
lin (Grafik Seite 5). Anders ge-
rechnet:

InWolfsburg arbeiten in der
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Stand: Juni 2003; Raumordnungsregionen mit den meisten Arbeitsplatzen in der Automobilindustrie
Ursprungsdaten: Bundesagentur fiir Arbeit
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KoIn Starkenburg Franken Hannover Bremen

im Grofraum Stuttgart bald
dreimal so viele Menschen wie
in ganz Ostdeutschland zusam-
mengenommen.
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In der Regel haben sich die Zulieferer
der gro3en Automobilwerke in unmittel-

barer Nachbarschaft angesiedelt — so I&sst
sich das Just-in-Time-Prinzip besser be-
werkstelligen, bei dem die einzelnen Teile
direkt zur Weiterverarbeitung an die
Produktionsb&nder der Autohersteller
geliefert werden.

Ostdeutschland
insgesamt

Teilelieferanten und Karosserie-
schmieden stellen zusammen zwar ein
gutes Drittel aller Jobs in der Autoindus-
trie. Damit sind jedoch nicht alle Jobs
erfasst, die vom Auto leben. Denn weite-
re Vorleister ,,verstecken* sich in ande-
ren Branchen wie etwa der Kunststoffer-
zeugung oder dem Maschinenbau; nur
wird das dort Produzierte statistisch nicht
dem Autobau zugeordnet.

Wichtige Zentren der Teile- und Zu-
behdrhersteller sind der GroRraum Kas-

Cluster ? )
Der Begriff ,,Cluster* fin- L/ =

det in verschiedenen Bereichen Verwen-
dung, etwa fir Computernetzwerke, in
der Physik und in der Medizin. Er be-
zeichnet generell ein als Einheit betrach-
tetes Ganzes, das aus diversen Einzel-
teilen besteht. In der Wirtschaft ist ein
Cluster eine rdumliche Konzentration
von kleinen und gréReren Betrieben ei-
ner Branche, wozu auch die Ansiedlung
wichtiger Zulieferindustrien zéhlt. Oft
steht ein GroRunternehmen im Zentrum
eines solchen Clusters. Wichtig ist, dass
die Unternehmen in Netzwerken mit-
einander kooperieren, obwohl sie am
Markt auch als Konkurrenten auftreten.

Zusatzlich zahlen zu einem Cluster
auch Ausbildungseinrichtungen wie
Technische Universitaten und Fachhoch-
schulen sowie Forschungsinstitute mit
enger Verbindung zur jeweiligen Indus-
trie. Wirtschaftspolitisch gilt die Schaf-
fung von Clustern aus kooperations-
willigen Unternehmen als bevorzugtes
regionalpolitisches Ziel im \ergleich zur
»GieRkannenforderung®. In der Realitét
gelingt ein Cluster aus der Retorte aber
nur selten; allenfalls kann die Politik
durch die Forderung von Netzwerken,
von Forschung und Entwicklung sowie
den Aufbau von Universitdten und 6f-
fentlichen Forschungseinrichtungen die
Entstehung von Branchenclustern be-
gunstigen. Eines der seltenen positiven
Beispiele hierfur ist das ,,Silicon Saxo-
ny“, die Konzentration der IT-Industrie
im GrofRraum Dresden.
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sel mit fast 19.000 Beschaftigten sowie
das Saarland mit knapp 17.000. Da die
Fertigungstiefe der Autobauer in den
vergangenen Jahren immer weiter ab-
genommen hat (Stichwort: Lean Pro-
duction) und inzwischen beispielsweise
in den séchsischen VW-Werken nur noch
20 Prozent des Endprodukts Auto selbst
hergestellt werden, spielen die Liefe-
ranten und ihre Standortwahl eine im-
mer groRere Rolle. Doch fiir die Offent-
lichkeit arbeiten Unternehmen wie Hella
(Licht), Mahle (Kolben) oder Wegu
(FuBmatten) nahezu im Verborgenen,
wéhrend die bekannten Automarken im
Rampenlicht stehen.

Im Augenblick ist das dichte Liefe-
rantennetz in den deutschen Auto-
regionen mit circa 5.500 Unternehmen
noch ein entscheidendes Argument fur
den Standort D: Die Herstellung in Chi-
na ist trotz weit geringerer Léhne kaum
billiger als hierzulande, da wichtige
Komponenten (ber eine groRe Entfer-
nung importiert werden missen. Die auf
pinktliche Lieferung von Einbauteilen
abgestimmte Fertigung verlangt sichere
Lieferketten, die am besten durch die
raumliche Nahe der wichtigsten Zulie-
ferunternehmen gewahrleistet werden.
Das Ergebnis ist ein industrieller Clus-
ter der Fahrzeugindustrie (Kasten).

Das ist nur auf den ersten Blick ein
Widerspruch zu Meldungen, dass sich
Zulieferer zunehmend fern der Heimat
engagieren — aus zwei Griinden:

1. Mit dem Aufbau immer neuer Auto-
werke im Reich der Mitte und in den
osteuropdischen L&ndern ziehen auch die
Zulieferer nach und folgen der Endpro-
duktion in den rasant wachsenden neuen
Markten ebenso wie den Lohnkosten-
vorteilen. Ein neuer Cluster entsteht.

2. Die Zulieferer stellen verstarkt gan-
ze Komponenten wie Kabelbdume samt
Elektrik her und lassen selbst Teile da-
fiir anderswo fertigen — auch jenseits
der Landesgrenzen, zum Teil aus Kos-
tengrinden. Denn die steigenden Stahl-
und Rohstoffpreise kénnen kaum an die
Autohersteller weitergegeben werden.
Den Umstieg zum Systemlieferanten
schaffen aber oft nur die GrofRen der
Branche; kleinen Lieferanten droht da-
gegen die Insolvenz.

Dieses Konzept wird von der Auto-
industrie nicht nur deshalb bevorzugt,
weil es Montagekosten senkt. Darliber
hinaus kénnen auch die Aufwendungen
fiir Forschung und Entwicklung teilwei-
se auf die Lieferanten verlagert werden;
der Markenhersteller muss sich nicht
mehr selbst um die Technologiefuhrer-
schaft in allen Details seines Endpro-
dukts kimmern.

Kritisch fur die Arbeitsplatze am
Standort Deutschland wird es erst, wenn
die Zulieferindustrie ganz abwandert. So
lange die Kfz-Hersteller aber noch hier-
zulande ihre Produktionsstatten haben,
dirfte — wegen der Cluster-Vorteile — der
Exodus noch nicht spruchreif sein.



