Konversion der dsterreichischen
Auto(zuliefer)industrie?!
Perspektiven fir einen sozial-0kologischen Umbau

Heinz Hagelsberger und Danyal Maneka

Das automobile Wertschopfungssystem befindet sich global im Umbruch.
Alternative Antriebstechnologien, digitale Innovationen und sich wandelnde
Mobilititsmuster setzen die etablierten Hersteller und ihre Zulieferer unter
Veranderungsdruck (Daum 2018). Den Hintergrund dieser Umbriiche bilden
die 8kologische Krise und ihre zunehmende Politisierung sowie politokono-
mische und geopolitische Verschiebungen (vor allem der Aufstieg Chinas).
Trotz hoher Umsitze und zum Teil noch guter Auslastung in den Autofabri-
ken, erscheint »business-as-usual« angesichts von Dieselskandal, EU-weiten
Flottengrenzwerten fiir CO,-Emissionen, Elektroquote in China sowie ange-
kiindigter Fahrverboten fiir Personenkraftwagen (PKW) mit Verbrennungs-
motoren in Frankreich und England, kaum noch als gangbarer Weg.

Nicht nur die tradierten Geschiftsmodelle der Original Equipment Manu-
facturers (OEMs) und ihrer Zulieferer stehen unter Druck, sondern auch die
Beschiftigten in der Automobilproduktion. Der Umstieg auf Elektroantriebe
bedroht zahlreiche Arbeitsplitze in der Branche (Bauer et al. 2018) und kénnte
enorme soziale Verwerfungen mit sich bringen. Ein Dilemma zwischen Ar-
beitsplatzerhalt und Klima- beziehungsweise Umweltschutz (Rithzel/Uzzell
2011; Flemming 2018) zeichnet sich ab.

1 Der Beitrag basiert auf Zwischenergebnissen des Projekts »Social-Ecological Transfor-
mation: Industrial Conversion and the Role of Labour«, das fiir zwei Jahre vom dster-
reichischen Klima- und Energiefonds geférdert wird.
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Die osterreichische Automobilindustrie® ist hier keine Ausnahme. Sie er-
wirtschaftete 2018 einen Umsatz von 17,1 Milliarden Euro, davon entfiel ein
Viertel auf die Erzeugung von Motoren und Getriebe beziehungsweise deren
Komponenten (2,1 Mio. Stiick). Durch diese starke Ausrichtung auf die Pro-
duktion von Verbrennungsmotoren steht die Branche — angesichts von Emis-
sionsvorgaben und dem Trend zur Elektrifizierung — unter grof3em Veridnde-
rungsdruck. Mit iiber 75.000 Arbeitsplitzen®* kommt der Automobilproduk-
tion zugleich eine hohe Beschiftigungsrelevanz und durch den relativ hohen
Organisationsgrad eine erhebliche Bedeutung fiir die Gewerkschaften zu.*

Um diesen Konflikt zwischen beschiftigungs- und umweltpolitischen
Zielen produktiv zu 16sen, briuchte es perspektivisch auch eine Konversion
automobiler Produktionsstitten in Richtung sozial- und umweltvertriglicher
Giitererzeugung (Candeias et al. 2013; Henriksson 2017; Blocker 2013). Unter
Konversion® verstehen wir hier einen Umbauprozess, dessen zentrale Hand-
lungsebene der Betrieb® und dessen zentrales Handlungsfeld die industrielle

2 Wenn wir im Folgenden von Automobilindustrie beziehungsweise Automobilproduk-
tion sprechen, meinen wir neben der Produktion von Autos und Autobestandteilen
auch andere Kraftfahrzeuge (und Komponenten) wie Motorrader und motorisierte,
straflenbezogene Nutzfahrzeuge Wenn nicht anderes beschrieben, handelt es sich um
Betriebe des Wirtschaftskammer-Fachbereichs Fahrzeugbau.

3 Die Zahl 75.000 ergibt sich aus den zirka 42.000 unmittelbar in der Auto- und ihrer un-
mittelbaren Zulieferindustrie Beschiftigten und weiteren 33.000 Menschen, die zwar
in anderen Branchen (z.B. Chemie, Kunststoff, Gummi, Maschinen) arbeiten, aber dort
de facto fir die Autoindustrie produzieren (Fachverband der Fahrzeugindustrie 2019).

4 Branchenspezifische Zahlen zum gewerkschaftlichen Organisationsgrad werden in
Osterreich grundsitzlich nicht versffentlicht. Die Frage nach dem Organisationsgrad
in der Kraftfahrzeug(Kfz)-Industrie wird von Gewerkschafter*innen (im direkten und
indirekten Bereich) iblicherweise mit»hoch« oder »sehr hoch« beantwortet.

5 Unter Konversion verstehen wir hier nicht jeden industriellen Umbau, sondern das,
was Bernd Rottger (2010) als »demokratische Konversion« bezeichnet: Betriebliche
Umbauprozesse, die das »Was« mit dem »Wie« der Produktion verbinden, also auch
aufeine Demokratisierung betrieblicher Machtverhiltnisse zielen. Réttger bezeichnet
dariiber hinaus auch staats- und marktgetriebene Umbauprozesse sowie betriebliche
Innovationsprozesse (die auf die Erschliefdung neuer Markte zielen) als Konversion.

6 Auch wenn Konversion vom Betrieb ausgeht, verweist sie auf dariiber liegende Hand-
lungsebenen und setzt gewissermaflen eine Demokratisierung (iberbetrieblicher
Strukturen und Entscheidungsprozesse voraus, etwa die politische Investitionslen-
kung und eine Politik der Vergesellschaftung von Betrieben (siehe Wissen 2019a). Das
zeigt das wohl beriihmteste Beispiel betrieblicher Konversion, beim britischen Riis-
tungshersteller Lucas Aerospace aus dem Jahr 1976: Mit einer Kiindigungswelle kon-
frontiert, arbeiteten gewerkschaftliche Vertrauensleute einen Zukunftsplan fiir das
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Produktion ist. So ein Prozess beinhaltet zwei miteinander verbundene
Ziele: Erstens die Umstellung der Produktpaletten auf naturvertrigliche und
gesellschaftlich niitzliche Produkte (zum Beispiel von der Autoproduktion
zur Produktion von Bahntechnologie) beziehungsweise eine Verlagerung
von Beschiftigung in 6kologisch nachhaltige Wirtschaftsbereiche (z.B. of-
fentlicher Personennahverkehr (OPNV), Care-Sektor). Neben alternativen
Produkten hat eine Konversionsstrategie aber zweitens auch eine grund-
legende Transformation des »Wie« der Produktion zum Ziel, impliziert
also auch eine Veridnderung betrieblicher Machtverhiltnisse in Richtung
einer radikalen Demokratisierung von Produktionsentscheidungen (Rottger
2013; Wainwright/Bowman 2010; Wissen 2019a). Eine solche Perspektive ist
somit unvereinbar mit dem Festhalten am Status Quo profitorientierter Pro-
duktion okologische destruktiver Produkte wie Autos, geht aber auch iber
betriebliche Modernisierungsstrategien hinaus, die allein auf den Erhalt
von Arbeitsplitzen und Wettbewerbsfihigkeit zielen und sich dazu einer
(6kologischen) Diversifizierung der Produktpalette, Steigerung der Mate-
rialeffizienz und Qualifizierungsmafinahmen bedienen (Blocker 2012). Die
okologische Modernisierung der Automobilitit durch E-Mobilitit (Hartung
2018) ist somit nicht gleichbedeutend mit Konversion.

Dieser Beitrag geht der Frage nach Ansatzpunkten und hemmenden Fak-
toren fiir eine demokratische Konversion der Automobilproduktion in Oster-
reich nach. Der Fokus liegt dabei auf der Branchen- und Betriebsebene’. Die
Datenbasis ergibt sich aus Branchendaten und 20 Interviews mit betriebli-
chen Interessensvertreter*innen. Bei der Auswertung standen die Problem-
wahrnehmung der Akteure im Hinblick auf den Wandel in der Autoindustrie,
die Einschitzung der eigenen Handlungsmacht sowie Einstellungen gegen-
tiber — und Erfahrungen mit Alternativprodukten im Vordergrund.

Zudem versucht der Beitrag einen Ankniipfungspunkt zwischen einem
Umbau der automobilen Produktionsstitten und einer umfassenderen sozial-

Unternehmen aus, in dem sie auf ein »Recht der Arbeitenden auf die Arbeit an ver-
niinftigen Produkten« verwiesen. Der Plan beinhaltete eine alternative Produktpalet-
te, welche die treibenden Akteure, unter Riickgriff auf das Wissen, die Fahigkeiten
und Erfahrung der Belegschaften, ausarbeiteten. Die Initiative, die auch auf verin-
derte Eigentumsverhiltnisse zielte, scheiterte nicht nur an der Borniertheit der Unter-
nehmensfithrung und dessen Verfligungsgewalt tiber die Produktionsmittel, sondern
auch an den politischen Kréfteverhiltnissen (Wainwright/Bowman 2010).

7 Weitgehend ausgeblendet werden in diesem Beitrag die politisch-institutionellen
Rahmenbedingungen (siehe dazu Pichleretal.i. E.).
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okologischen Verkehrswende aufzuzeigen, den wir zum einen in der Verlage-
rung von Beschiftigung in nachhaltigere Bereiche des Verkehrssektors sehen
(siehe dazu Blocker 2018: 13), aber auch in der Produktion von Komponenten
fiir E-Antriebe, die sinnvollerweise im Bereich kommunaler Dienstleistungen
zum Einsatz kommen konnten.®

Die dsterreichische Auto(zuliefer)industrie - Entwicklungen und
Charakteristika

Industrielle Entwicklungen nach dem zweiten Weltkrieg

Die ésterreichische Okonomie war in der Nachkriegszeit durch den fordis-
tischen Klassenkompromiss zwischen Kapital und Arbeit geprigt, der sich
in einer michtigen Sozialpartnerschaft und einer »austrokeynesianischen«
Wirtschaftspolitik verdichtete. Ein wichtiger Baustein war die Verstaat-
lichung der Industrie. Bereits im Juli 1946 wurde vom Osterreichischen
Nationalrat einstimmig die Verstaatlichung der Grundstoff- und Schwer-
industrie, sowie von Grof$banken beschlossen. Das Verstaatlichungsgesetz’
umfasste 70 Unternehmen, darunter drei Banken, die wiederum 61 weitere
Unternehmen und zehn kleinere Kreditinstitute als Beteiligungen hielten
(Weber 2011). Drei Griinde waren dafiir ausschlaggebend: (1.) Aus Mangel
an Privatkapital wollte man den in der Nazizeit begonnenen Ausbau der
Grundstoffindustrie (vor allem in Oberdsterreich) mit staatlichen Geldern
fortsetzen beziehungsweise die kriegsbedingten Zerstérungen an Fabriken
beseitigen. (2.) Vormals reichsdeutsche Industriebetriebewie die Linzer
Hermann-Géring-Werke (die spitere VOEST), sollten dem Einfluss der alli-
ierten Besatzungsmichte — allen voran der Sowjetunion — entzogen werden.
(3.) Als Lehre aus dem Krieg herrschte gesellschaftspolitischer Konsens dar-
iber, dass die Grundstoffindustrie nicht privaten Profitinteressen iiberlassen

8 Fur wichtige Anregungen, Erganzungen und Korrekturen danken wir Nora Krenmayr,
Melanie Pichler, Markus Wissen und Ulrich Brand sowie den Herausgebern dieses Ban-
des.

9 Das offentliche Eigentum an den Industrien und Banken griindet auf zwei Verstaat-
lichungsgesetzen, die 1946 und 1947 verabschiedet wurden. Zu dieser Zeit gab es ei-
nen breiten Konsens tber die Verstaatlichung, speziell der im Betriebe in »deutschen
Eigentumc, die ansonsten Gefahr liefen, von den Alliierten als Kompensation fiir die
Kriegsausgaben konfisziert zu werden (Flecker/Hermann 2009: 20).
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werden sollte (Kind 2012). Noch im Jahr 1975 waren 120.000 Personen und
somit etwa 19 % aller Beschiftigten des Industriesektors in staatlichen Unter-
nehmen beschiftigt. Rund ein Viertel des Bruttoinlandsprodukts ging darauf
zuriick. Von Kohle- und Stahlpreisen unter dem Weltmarktpreis profitierten
auch die Privatbetriebe.

Tabelle 1: Die Abbildung zeigt die TOP-10-Unternehmen Osterreichs des Jahres 1975.
Dem Automobilsektor im weiteren Bereich zuzuordnen sind mit dem Erdolkonzern
OMV die Nr. 2, die Nr. 6 (Nuizfahrzeughersteller Steyr-Daimler-Puch) und Nr. 7
(Reifenproduzent Semperit) (Kurier 1976 ).

TOP-20-Unternehmen Osterreichs des Jahres 1975
Unternehmen Umsatz1975 | Beschaf- Bran- Eigentiimer
in ATS tigte che
1 | VOEST-Alpine 38.340 82.002 Stahl verstaatlicht
2 | OMV 19.835 8958 Erdol verstaatlicht
3 | Vereinigte Edel- | 12.556 26.178 Edel- verstaatlicht
stahlwerke stahl
4 | Austria Tabak 11.404 1997 Tabak verstaatlicht
5 | Chemielinz 8095 7570 Chemie | verstaatlicht
6 | Steyr-Daimler- 7866 17.495 Fahr- Creditanstalt
Puch zeuge
7 | Semperit 7114 12.996 Chemie | Creditanstalt
8 | Siemens Oster- | 6603 13.583 Elektro | Dt Sie-
reich mens/ver-
staatlicht
9 | Osterr. Philips 6300 9500 Elektro | Philips
Holland
10| Verbundkon- 4557 916 Elekti- verstaatlicht
zern zitat

Neben der verstaatlichten Industrie waren auslindische Direktinvestitio-
nen (grofitenteils aus der BRD) ein prigendes Element des dsterreichischen
Nachkriegsmodells. Grof3e deutsche Unternehmen griindeten Tochtergesell-
schaften in Osterreich, um von den relativ niedrigen Léhnen und den linge-
ren Arbeitszeiten zu profitieren. Heimische Unternehmen hatten hingegen
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nur selten auslindische Tochtergesellschaften (Flecker/Hermann 2009: 22).
Hier liegt der Grundstein fiir die engen Verflechtungen und die Abhingigkeit
der dsterreichischen Industrie vom deutschen Wirtschaftsmodell, die fiir die
Kraftfahrzeug(Kfz)-Industrie heute noch charakteristisch sind®. Der grof3-
tenteils staatliche beziehungsweise staatsnahe grofR-industrielle Sektor wur-
de durch eine grofie Zahl kleinerer und mittlerer Firmen erginzt. In diesem
Segment erreichte die Taylorisierung der Arbeit nie das Ausmaf}, wie es fir
die fordistische Massenproduktion iiblich war. Viele dieser Betriebe waren
Lieferanten fir die Autobauer und eng mit den groflen Unternehmen ver-
bunden (Flecker/Hermann 2009: 22).

Anfang der 1980er-Jahre erreichte mit dem zweiten Olpreisschock die Kri-
se verspitet auch Osterreich. Klassisch »austrokeyensianistischen« Gegen-
strategien (deficit spending in Form offentlicher Auftrige an die Privatwirt-
schaft, Exportsubventionen und Férderung der staatlichen Industrie) grif-
fen angesichts gestiegener Kapitalmobilitit nicht mehr. Dadurch dnderte sich
das politische Klima. Das vorherrschende Privatisierungstabu begann zu brg-
ckeln. Hinzu kam der anstehende EU-Beitritt Osterreichs. Die Sozialpartner
einigten sich letztlich auf eine »langsame« Privatisierungspolitik (Unger 2006:
73). Diese erhéhte den Anteil an auslindischem Kapitaleigentum und fithrte
Anfang der 1990er Jahre auch zu einem Anstieg der Investitionen sterreichi-
scher Unternehmen im Ausland - vor allem in Mittel- und Osteuropa.

Mit der Krise und Privatisierung des verstaatlichten Sektors in den 1980er
Jahren wurde der Einfluss der Arbeitnehmer*innen sukzessive zuriickge-
dringt, denn der Einfluss der Gewerkschaften war infolge einer faktischen
Mitbestimmung grofRer als in der Privatwirtschaft (Weber 2011: 133). Die
Staatsbetriebe waren quasi »closed shops« und als solche eine »Hochburg«
der Gewerkschaften. Waren Betriebsrite in diesen Unternehmen noch in
der Lage, iiber politische Kontakte Managemententscheidungen zu beein-
flussen, so war das nach der Privatisierung nur mehr eingeschrinkt moglich
(Flecker/Hermann 2009: 29).

Vor dem Hintergrund nachlassenden Wirtschaftswachstums und steigen-
der Arbeitslosigkeit kam es seit den 1970er Jahren zur postfordistischen Re-
strukturierung und Flexibilisierung der globalen Automobilindustrie. Tief-
greifenden Verinderungen der Wertschopfungsketten waren die Folge: (1.)

10 In gewisser Weise wurde die Rolle Osterreichs als Zulieferer fiir die deutsche Autoin-
dustrie bereits in der unmittelbaren Nachkriegszeit angelegt.
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Im Zuge der Liberalisierung des Welthandels entstanden grenziiberschrei-
tender Produktionsnetzwerke, (2.) die Zulieferindustrie gewann als Resultat
von Outsourcing von Produktionsschritten an Bedeutung, (3.) diese Zulieferer
wurden internationaler (Lengauer/Wukowitsch 2010). Von diesen Entwick-
lungen blieb auch die 6sterreichische Kfz-Industrie nicht unberithrt, wie sich
anhand des Beispiels von Steyr-Daimler-Puch illustrieren lasst.

Die Filetierung von Steyr-Daimler-Puch

Die Privatisierung von Steyr-Daimler-Puch (Eigentiimerin war die staatliche
CA) fillt in oben skizzierte Phase industrieller Restrukturierung. Waren um
1980 noch 17.000 Menschen im drittgréfiten Industrieunternehmen Oster-
reichs beschiftigt, so sank diese Zahl — durch Auslagerungen und Verkiufe
— bis 1991 auf 8900. Da der Steyr-Konzern der bei weitem fithrende Betrieb
der osterreichischen Kfz-Industrie war, bedeutete dessen Filetierung einen
wesentlichen Einschnitt, der bis heute die Branche prigt.

Wahrend in der Zeit des Nationalsozialismus die Riistungsproduktion
— unter Ausnutzung von Zwangsarbeiter*innen aus dem KZ-Mauthausen —
dominierte (Perz 1996: 99), dnderte sich nach Kriegsende der Bedarf hin zu
Nutzfahrzeugen. Beziiglich der PKW wurde mit Fiat ein Kooperationsver-
trag geschlossen. Mitte der 1960er Jahre umfasste das Produktionssortiment
PKW, Lastkraftwagen (LKW), Gelindewagen (z.B. Haflinger, Pinzgauer, Puch
G/Mercedes G), Traktoren, Landmaschinen, Wilzlager, Jagdwaffen, Panzer,
Motorrader, Fahrrider und Werkzeuge. Etwa ein Drittel der Produktion
wurde exportiert.

Mit Ausnahme des heutigen Opel-Motoren- und Getriebewerkes in Wien-
Aspern sind alle heutigen grofien Autoproduktionsstitten in Osterreich Ab-
kommlinge von Steyr-Daimler-Puch: BMW itbernahm die Motorenfertigung,
Piaggio (Vespa) den Zweiradsektor. Die LKW-Sparte ging an die MAN AG
(VW), die Busproduktion an Volvo. Die Traktorenfabrik wurde von Case (spi-
ter CNH, Fiat) iibernommen. Der Rest des Unternehmens (Fahrzeugtech-
nik, Antriebstechnik) ging an den Magna-Konzern, der die Antriebstechnik
an die ZF Friedrichshafen AG weiterverkaufte. Magna trennte die Panzer-
produktion durch ein Management-Buy-out an den Ex-Chef Malzacher ab,
der sie 2003 an General Dynamics weiterverkaufte. Zusammenfassend wur-
den durch diesen Prozess (1.) die Entscheidungskompetenzen von Politik und
Belegschaftsvertretungen hin zu transnationalen Konzernen verschoben und
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(2.) die lokalen Unternehmensstrukturen mit hoher Fertigungstiefe zu ver-
lingerten Werkbinken der OEMs transformiert.

Niedriglohnperipherien in den Nachbarlandern

Wihrend nach der »Wende« in Osteuropa dsterreichische Unternehmen mas-
siv in die neuen Mirkte expandierten und Wien zur Zentrale fiir Mittel- und
Osteuropa vieler Konzerne wurde, lief die Entwicklung in der Autoindustrie
anders ab. Jene ehemals sozialistischen Staaten mit eigener Autoproduktion
(DDR: Wartburg, Trabant, Tschechien: Skoda, Polen: Polska Fiat, Rumdinien:
Dacia) steckten anfangs im Dilemma zwischen dem Erméglichen von Impor-
ten westlicher PKW und dem Schutz der heimischen Firmen. Sehr schnell
stiegen als »Frontrunner« die OEMs VW, GM, Fiat und Renault in jenen Lin-
dern ein, wo es schon zuvor Kooperationen gegeben hatte. Sie hatten inner-
halb von zwei Jahren 90 % der Produktionskapazitit inne (Lengauer/Wuko-
witsch 2010).

Aufgrund niedriger Lohne und Unternehmenssteuern, sowie gut ausge-
bildeten Arbeitskriften entwickelten sich Linder wie die Slowakei und Un-
garn zu wichtigen Standorten fiir die Kfz-Industrie. Auch 6sterreichische Zu-
lieferunternehmen expandierten in jene Linder. Arbeitsintensive Produkti-
onsschritte wurden immer mehr in diese Niedriglohnperipherien verlagert.
Symptomatisch lisst sich dies an Hand des Exports von Kabelbiumen nach
Deutschland zeigen. Diese Kabelstringe werden zum Grofteil manuell von
angelernten und niedrig qualifizierten Arbeitskriften produziert. Wihrend
1998 Osterreich noch die Nummer eins beim Kabelbaumexport war, rutsch-
te es innerhalb von zehn Jahren auf Platz vier ab; hinter Polen, Ruminien
und Tschechien. Seiter wurden diese Titigkeiten noch mehr in osteuropii-
sche und nordafrikanische Billiglohnlinder verlagert (Krzywdzinski 2018).

Charakteristika der dsterreichischen Auto(zuliefer)industrie und
Implikationen fiir Konversionsstrategien

In den vergangenen 20 Jahren hat sich die Produktion der Kfz-Industrie ver-
dreifacht, wihrend sich jene der gesamten Industrie nur verdoppelt hat. Seit
dem Jahr 2000 stieg die Zahl der Arbeitsplitze in der Branche um 55 %, gleich-
zeitig nahm die Zahl aller industriellen Arbeitsplitze nur um zwei Prozent
zu. In den Jahren 2009 und 2010 kam es zu einem markanten Einbruch, doch
schon 2012 wurde bei der Produktion wieder das Vorkrisenniveau erreicht
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(bei der Anzahl der Beschiftigten erst 2016) und der Wachstumstrend fortge-
setzt (Fachverband der Fahrzeugindustrie 2019). 2019 scheint sich jedoch eine
Trendwende abzuzeichnen, wie Kiindigungen von Beschiftigten und Abbau
von Leiharbeitskriften in mehreren Betrieben zeigen."

Die Automobilproduktion ist auch ein wichtiger Bestandteil des export-
orientierten Osterreichischen Wirtschaftsmodells. Sie ist, gleich nach dem
Maschinenbau, die Branche mit dem grofiten Exportvolumen (Fachverband
der Fahrzeugindustrie 2019) und mit einem Wertschépfungsanteil von acht
Prozent der industriellen Produktion von hoher Relevanz fiir die 6sterreichi-
sche Industrie (Bank Austria 2018: 4). Mehr als zehn Prozent industrieller Be-
schiftigung (76.700 Personen) entfallen auf die Branche sowie die automotive
Produktion in angrenzenden Zweigen, etwa in der Kunststoff-, Leder-, Che-
mieindustrie oder dem Maschinenbau (Fachverband der Fahrzeugindustrie
2019)”*. Dazu kommt ein hoher gewerkschaftlicher Organisationsgrad in der
gesamten Metallindustrie, zu der die Autoindustrie z3hlt. Konversionsstrate-
gien miissen daher mit Konflikten zwischen 6konomischen, beschiftigungs-
politischen und ékologischen Zielstellungen rechnen und konkrete Alternati-
ven fiir und mit Beschiftigten entwickeln.

Die 6sterreichische Automobilindustrie ist heute in erster Linie eine Zu-
lieferindustrie. Der Zweiradhersteller KTM ist der einzige OEM mit Hauptsitz
in Osterreich. Komplette PKW werden hierzulande nur vom austro-kanadi-
schen Zulieferkonzern Magna gefertigt und entwickelt, dies jedoch nur im
Auftrag von auslindischen OEMs. Die Produktion von einzelnen Komponen-
ten dominiert bei weitem: 2017 wurden nur 80.000 PKW (2018: 144.500) und
160.000 Motorrider in Osterreich gebaut.

Osterreich ist Standort von Zulieferbetrieben unterschiedlicher Stufen,
die eine grofde Bandbreite von Produkten fertigen. Viele dieser Betriebe sind
primir in anderen Branchen titig (Textilien, Plastik, Gummi etc.) und nicht
in erster Linie auf die Autoindustrie spezialisiert. Drei grofde OEMs betreiben
Zweigwerke in Oberosterreich (BMW, MAN) und Wien (Opel/PSA), in denen

1 In der Tageszeitung»Der Standard«vom 5.10.2019 wird darauf verwiesen, dass die Auf-
tragseingdnge — beispielsweise bei Opel und Magna — signifikant zuriickgehen. Den
400 Kiindigungen bei Opel steht eine Gewinnausschittung von 50 Millionen Euro an
die Konzernmutter gegeniiber. BMW Steyr fiihrte gar 180 Millionen Euro ab.

12 Im EU-Vergleich liegt Osterreich in der Spezialisierung auf die Fahrzeugprodukti-
on dennoch nur im Mittelfeld. In den grofRen Kfz-Herstellerlander Frankreich und
Deutschland tragt der Bereich 16 % bis 20 % zur Industriewertschopfung bei, in Tsche-
chien, der Slowakei und Rumanien sogar bis zu 23 % (Bank Austria 2018: 4).
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Tabelle 2: Die Top-10 der Fahrzeugzulieferindustrie in Osterreich 2018 (Industrie-

magazin 2019)
Unternehmen Umsatz I}eschéiftigte Anmerkungen,
2018 (in | O/weltweit Produkte
Mio. Euro)
Magna Steyr 5350 9300/13.500 Produktion Autos
BMW Motoren 3647 4647/k.a. Motoren
AVL 1750 4150/10.400 Motorentechnologie
Greiner 1631 k.a./10.785 Kunststoffe
KTM 1560 3625/4303 Motorrader
Bosch 1359 3044/407.485 Zulieferer
ZKW 1340 3528/9250 Lichtsysteme
MAN Truck und Bus | 1084 1929/k.a. LKW, Fahrerhauser
MIBA 985 2818/7377 Zulieferer
Rosenbauer 909 1397/3516 Feuerwehrausstatter

Motoren und Getriebe entwickelt und gefertigt und in einem Fall ganze Fahr-
zeuge fir den Mutterkonzern montiert werden (MAN).

Bei diesen Unternehmen handelt es sich um »verlingerte Werkbanke,
in denen meist nach genauen Spezifikationen der Mutterkonzerne entwi-
ckelt und produziert wird und kaum strategische Entscheidungen getroffen
werden. Insbesondere deutsche OEMs, aber auch grofie Zulieferer betreiben
Zweigwerke in Osterreich. Das verdeutlicht die Abhingigkeit von der deut-
schen Automobilindustrie, die sich auch im Handel ausdriickt: Mehr als ein
Drittel der Exporte geht nach Deutschland (Fachverband der Fahrzeugindus-
trie 2019).

Die Position osterreichischer Unternehmen in durch Machtasymmetri-
en charakterisierte transnationale Produktionsnetzwerke diirfte eine Umori-
entierung der Branche auf einen alternativen Entwicklungspfad deutlich er-
schweren, zumal OEMs iiber ein beachtliches Drohpotenzial gegeniiber ihren
Zulieferern verfiigen, Standorte gegeneinander ausspielen und Belegschaften
disziplinieren kénnen (Ludwig/Simon 2019). Ein zunehmender Kosten- und
Produktivititsdruck durch die OEMs wird auch von Manager*innen dsterrei-
chischer Zulieferer beklagt (PwC 2018: 7).

Nicht nur die Macht der OEMs stellt ein Hindernis fiir eine Konversi-
on in Osterreich dar. Die Dominanz transnationaler Konzerne — sowohl von
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OEMs als auch starker Zulieferer —, deren Headquarters sich aufSerhalb Os-
terreichs befinden, bedeutet, dass wesentliche Entscheidungskompetenzen
nichtvor Ort liegen. Beinahe 70 % der Beschiftigung in der unmittelbaren Au-
tozulieferindustrie findet in solchen Konzerntdchtern statt. Fiir betriebliche
Initiativen zur Durchsetzung alternativer Fertigungskonzepte liegt hier eine
besondere Herausforderung, zumal Spielrdume von Belegschaften in Subein-
heiten solcher Konzernstrukturen — darauf deuten unsere empirischen Un-
tersuchungen hin — erheblich eingeschrinkt werden und wohl »unkonven-
tionelle« Formen der Organisation und Aktion nétig machen. Der Status als
Zulieferindustrie konnte aber durchaus auch gewisse Vorteile fiir eine demo-
kratische Konversion mit sich bringen, zumal die Organisation der Lieferkette
nach Just-In-Time- beziehungsweise Just-In-Sequence-Prinzip mit einer er-
heblichen Storanfilligkeit des Produktionsprozesses verbunden ist. Das er-
moglicht Beschiftigten in Zulieferbetrieben den Produktionsprozess durch
koordinierte Arbeitsniederlegungen an strategischen Punkten empfindlich zu
storen (Herod 2001; Arbeitskreis Strategic Unionism 2013: 351).

Eine Charakterisierung der gesamten Branche als »verlingerte Werk-
bank« der deutschen Autoindustrie wire allerdings einseitig und unbegriin-
det pessimistisch. Erstens, weil die Forschung eine nicht zu verachtende Rolle
spielt. Die Forschung und Entwicklungs (F&E) -Quote in der Kfz-Branche
liegt weit iiber dem nationalen Durchschnitt und wird nur von jener der
Elektroindustrie iibertroffen (Fachverband der Fahrzeugindustrie 2019). Fir
dieses Charakteristikum steht etwa das Grazer Unternehmen AVL LIST,
ein global fithrender Entwickler von Verbrennungsmotoren, der allerdings
mittlerweile auch im Bereich alternativer Antriebssysteme — Investitionen
flieRen in vollelektrische und hybride Antriebsvarianten, aber auch in die
Brennstoffzellentechnologie — intensiv titig ist (OTS 2019). Zweitens machen
Ausmaf} und Stellenwert lokalen Knowhows eine solche Charakterisierung
wenig plausibel. Zwar entfallen 90 % des Produktionsvolumens auf Grofun-
ternehmen®, in denen vermehrt angelernte Arbeitskrifte verwendet werden,
diese werden jedoch erginzt durch eine grofie Zahl kleiner und mittelgrofler
Betriebe, die in Summe 67 % der Unternehmen ausmachen™. Durch das lokal
vorhandene Knowhow konnten sich manche der kleinen und mittleren Un-
ternehmen (KMU) in der Autoindustrie als »hidden champions« — 6konomisch

13 Unternehmen mit iilber 250 Beschiftigten.
14 67 % der Unternehmen haben unter 250 Beschaftigte, 23 % sogar unter 50 Beschaftig-
te.
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erfolgreiche Spezialisten in ihrem Bereich — etablieren. Diese sind auch ein
wesentliches Unterscheidungsmerkmal der osterreichischen Autoindustrie
von benachbarten Niedriglohnperipherien wie der Slowakei (PwC 2018:
5). Fir Konversionsstrategien ist das insofern relevant, da prinzipiell die
Moglichkeit bestiinde, an lokales Wissen anzukniipfen und dieses im Sinne
alternativer Produktionsstrategien zu nutzen. Auflerdem bedeutet speziali-
siertes Knowhow und nachgefragte Qualifikationen eine potenziell héhere
Marktmacht (Schmalz/Dérre 2014) von Beschiftigten, die unter Umstinden
dazu verwendet werden konnte, alternative Fertigungskonzepte auch gegen
den Widerstand des Managements durchzusetzen.

Die Verbrennungstechnologie spielt in Osterreich eine wichtige Rolle,
was fiir einen 6kologischen Umbau ein Problem darstellt. Damit verbundene
Pfadabhingigkeiten erschweren eine Umorientierung auf andere Produktli-
nien und Technologien. In Interviews mit Managern von Automobilclustern
wurde deutlich, dass in den wichtigsten Automobilregionen (Oberdsterreich
und der Steiermark) am Verbrennungsmotor — wenn auch unter stindiger
Optimierung des Verbrauchs, etwa durch Leichtbau — so lange wie nur
moglich festgehalten werden soll, um das bestehende Produktionsmodell
nicht zu gefihrden. Diese Tendenz zur Beharrung hat natiirlich ihre Griinde.
Die 6sterreichische Kfz-Industrie ist eine Wachstumsbranche und verkérpert
6konomischen Erfolg, der vermeintlich fiir sich selbst spricht.

Zusammenfassend lassen sich mit Blick auf die Branche aus einer Kon-
versionsperspektive also folgende hemmende Faktoren feststellen: (1.) Die hohe
wirtschaftliche, beschiftigungspolitische sowie gewerkschaftliche Bedeutung
der Autoproduktion in Osterreich begiinstigt Konflikte zwischen wirtschaft-
lichen, beschiftigungspolitischen und umweltpolitischen Zielen. (2.) Die
Eingebundenheit in transnationale Produktionsnetzwerke, die vor allem
durch die deutsche Autoindustrie dominiert werden, schrinkt die Spielriu-
me an den Standorten erheblich ein. (3.) Technologische und wirtschaftliche
Pfadabhingigkeiten, die aus dem starken Fokus auf Verbrennungstech-
nologie (Motoren- und Getriebeproduktion) resultieren, erschweren einen
Umstieg auf alternative Produkte. Ansatzpunkte fir Strategien alternativer
Produktion sehen wir vor allem (a) in der zentralen Rolle der KMU, die
in hohem MafRe lokales Knowhow und damit potenziell Wissensbestinde
biindeln, die fiir Konversionsstrategien fruchtbar gemacht werden kénnten,
(b) der F&E-Intensitit in der Autoproduktion, die ebenfalls auf das Vorhan-
densein spezieller Qualifikationen verweist, die im Sinne einer Konversion
der Branche verwendet werden kénnten, und (c) im Status der Branche als
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Zulieferindustrie (diese Position ist durchaus ambivalent!), da Belegschaf-
ten von Zulieferern durch die Strukturierung von Lieferketten nach Just-
in-Time-Prinzip (strukturell) die Méglichkeit zukommt™, Produktionspro-
zesse zu storen, was deren Position in Auseinandersetzungen um alternative
Fertigungskonzepte gegeniiber OEM-Konzernleitungen stirkt.

Problemwahrnehmungen betrieblicher Interessensvertreter*innen
und Ansatzpunkte fiir betriebliche Konversion

In Osterreich wird die Interessensvertretung der unselbstindigen Erwerbs-
titigen durch die drei Institutionen Arbeiterkammer, Gewerkschaften und
Betriebsrite wahrgenommen, die ineinander verzahnt sind und sich gegen-
seitig erginzen. Bei der Arbeiterkammer (AK) herrscht als gesetzliche Interes-
sensvertretung Pflichtmitgliedschaft. Die AK ist in vielen offiziellen Gremien
eingebunden und beziiglich ihrer Mitglieder sowohl fiir deren arbeitsrechtli-
chen Belange, aber auch fiir Konsument*innenschutz und Kultur zustindig.
Alle sieben 6sterreichischen Gewerkschaften sind im Osterreichischen Ge-
werkschaftsbund (OGB) organisiert. Da auf der Gegenseite die Wirtschafts-
kammer alle Unternehmen vertritt, sind die Gewerkschaften in der Lage, fli-
chendeckend mit dieser Kollektivvertrige zu verhandeln und abzuschliefRen.
Dabher gilt fiir 98 % aller Beschiftigten Tariftreue. Obwohl Betriebsratswah-
len ein Recht darstellen, arbeiten nur rund die Hilfte aller Beschiftigten in
Betrieben, in denen es diese Korperschaft gibt. Betriebsrit*innen sind kiin-
digungsgeschiitzt und haben Zugang zu arbeitsrelevanten betriebsinternen
Informationen. Sie konnen mit dem Management Betriebsvereinbarungen
abschliefRen, sofern diese arbeitnehmerfreundlicher und weitgehender sind
als die betreffenden Kollektivvertrige. Sie sind in Aufsichtsriten von Gesell-
schaften mit beschrankter Haftung (GmbHs) und Aktiengesellschaften ver-
treten. Betriebsrat*innen konnen sich von Gewerkschaften und AK beraten
lassen und stellen - sofern sie Gewerkschaftsmitglieder sind — deren Funk-
tiondr*innen. Sie haben daher eine wichtige Scharnierfunktion zwischen den
Beschiftigten und den Gewerkschaften inne.

Mittels 20 Interviews mit Betriebsrit*innen aus der Kfz-Industrie und
angrenzenden Branchen, wurden unter anderem Sichtweisen von Beleg-

15 Nur weil die Struktur der Lieferketten solche »Storpotenziale« mit sich bringt, heifdt
das nicht, dass Belegschaften diese Potenziale notwendigerweise auch wahrnehmen.
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schaftsvertretungen auf Verinderungsprozesse in der Automobilindustrie
und ihre Auswirkungen auf Beschiftigte, Einstellungen zu und Erfahrungen
mit alternativer Produktion an Standorten und die Wahrnehmungen eigener
Handlungspotenziale untersucht. Aus der Interpretation dieser Sichtweisen
leiten wir einige Ansatzpunkte und Hindernisse fiir eine demokratische
Konversion ab.

Sichtweisen auf den Wandel der Autoindustrie

Unsere Untersuchungen legen nahe, dass Betriebsrite sich zwar mit Verinde-
rungen im automobilen Wertschopfungssystem, die E-Mobilititsinitiativen
und verinderte Mobilititspraxen mit sich bringen, auseinandersetzten, dass
aber andere »Zukunftsthemen« viel intensiver diskutiert werden. Dazu z3h-
len vor allem Prozessinnovationen, die Belegschaften unmittelbarer zu be-
schiftigen scheinen: Automatisierung und Digitalisierung innerhalb der Fa-
brik (Stichwort »Industrie 4.0«), Zeitsysteme, Schichtmodelle und Taktfre-
quenzen.

Hinsichtlich des Wandels in der Autoindustrie lassen sich grob zwei Pro-
blemwahrnehmungen unterscheiden: Zum einen lisst sich ein hohes Vertrau-
en in die 6kologische Modernisierung der Verbrennungstechnologie beobachten. Der
Grofteil der Interviewpartner*innen schitzt den Verbrenner als zukunftsfi-
hig ein, was mit dessen angeblich hohen Optimierungspotenzialen begriin-
det wird. So lisst sich etwa im Antriebsbereich die Uberzeugung ausma-
chen, dass eine umfassende Antriebswende héchstens »Zukunftsmusik« (In-
terview am 25.3.2019) sei und der Verbrenner auch auf lange Sicht nicht vom
Markt verschwinden werde. Diese Wahrnehmung setzt gewissermafien vor-
aus, dass Effizienzsteigerung im herkdmmlichen Antrieb angesichts vielfil-
tiger 6kologischer Bedrohungslagen eine hinreichende Strategie darstellt.
Diese Vorstellung eines inkrementellen — im Rahmen der Verbrennungstech-
nologie verbleibenden — Innovationsprozesses geht zudem oft mit einer Skep-
sis gegeniiber E-Autos einher. Einerseits fiirchtet man Arbeitsplatzverluste
aufgrund der im Vergleich zum Verbrennungsmotor niedrigen Komplexitit

16  Ausgeblendet wird hier, dass Effizienzgewinne in der Regel durch klimaschadliche
Rebound-Effekte (Santarius 2015) (iberkompensiert werden.
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von Elektromotoren” . Bezweifelt wird andererseits die oft proklamierte 6ko-
logische Uberlegenheit des E-Autos: Stichwort Rohstoffproblematik (Lithium,
Kobalt etc.) und Herkunft des Stroms. Hinzu kommen offene Fragen in Be-
zug auf Preis und Ladeinfrastruktur. Ein Betriebsrat furchtet die Abwertung
von Kompetenzzentren und damit eine Schwichung der Beschiftigten in der
dsterreichischen Autozulieferindustrie, sollte sich der batterieelektrische An-
trieb durchsetzen: »Die Elektrifizierung macht uns erpressbarer« (Diskussion
am 3.12.2018). Zu beobachten ist zudem ein Framing der E-Automobilitit als
Klassenfrage: Die Infrastruktur solle von der Allgemeinheit bereitgestellt wer-
den, damit die Reichen mit ihren Teslas und gutem Gewissen in die Innen-
stadte fahren konnten, wihrend sich die »Normalbiirger« fiir ihren Diesel-
Pkw zu schimen hitten.

Die zweite Sichtweise ldsst sich als Pfad sozial-Gkologischer Diversifizierung
beschreiben. Darunter verstehen wir im Anschluss an Antje Blocker (2012)
eine betriebliche Modernisierungsstrategie, die auf Produktdiversifizierung,
Qualifikationsmafnahmen sowie die Erhéhung der Material- und Ressour-
cenefhizienz setzt und damit auf den Erhalt von Arbeitsplitzen und Sicherung
der betrieblichen Wettbewerbsfihigkeit zielt. So sehen einige Betriebsrit*in-
nen im Antriebsbereich E-Mobilitit als zusitzliches Geschiftsfeld, das es zu
beackern gelte, wenn man gegen die — vor allem asiatische — Konkurrenz be-
stehen wolle. Komplementire Produktion fiir die E-Mobilitit wird in dieser
Wahrnehmung als Chance fiir den Standort gesehen und als solche unter-
stiitzt. Ein Betriebsratsvorsitzender eines Motorenwerks berichtete sogar von
Zugestindnissen bei der Pausenregelung, die sich der Betriebsrat abringen
lieRR, um sich im konzerninternen Wettbewerb durchzusetzen und die Pro-
duktion eines Moduls fiir Elektromotoren an den Standort zu holen. Die Er-
weiterung um alternative Antriebskomponenten kommen in manchen Beleg-
schaften gut an, da es »ein Sicherheitsgefiihl [schaffe, DM/HH], wenn »man
ein Zukunftskonzept erkennt« (Interview am 05.06.2019). Sie konnen aber
auch zu Verunsicherung fithren, wie etwa in einem — technologisch sehr breit
aufgestellten — Entwicklungsunternehmen fiir Antriebstechnologie. Hier be-
richten Betriebsrit*innen von Sorgen in der Belegschaft, die einerseits aus
dem Eindruck entstehen, dem Betrieb fehle eine klare Strategie und ander-
seits aus der Befiirchtung, man sei moglicherweise in der »falschen« — weil

17 VW-Vorstandsvorsitzender Diess hat bei einem Vortrag an der TU Graz am 21.6.2019
davon gesprochen, dass durch die Elektrifizierung beim VW-Konzern ein Verlust von
20 bis 25 % der Arbeitsplatze erwartet werden.
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nicht zukunftstrichtigen — Abteilung titig. Zwar stellt diese Sichtweise die
alleinige Dominanz der Verbrennungstechnologie in Frage, eine grundlegen-
de Kritik des etablierten, autozentrierten Mobilititssystems ist damit nicht
verbunden.

Eine sozial-Gkologische Transformation von Mobilitit, die eine Abkehr von der
Dominanz des Autos im Verkehrssystem voraussetzen wiirde, — und damit
auch einen Um- beziehungsweise Riickbau automobiler Produktionsstitten
impliziert — nimmt keiner der Interviewpartner*innen wahr und sie wird
auch nicht thematisiert. Das Auto gilt weitgehend unhinterfragt als Ausdruck
individueller Mobilititsbediirfnisse, die als gegebene GrofRe begriffen wer-
den.

[..], es heifdtja nicht>Auto haben oder nicht habens, sondern>Auto haben ist
okays, individueller Mobilitatsanspruch, ich glaube der wird nicht weniger,
es sitzt nicht gerne jeder in einem Zug, wo es stinkt und schweifelt, weil ein
Haufen Leute drinnen sind« (Interview am 13.03.2019).

Punktuell lassen sich allerdings Unbehagen gegeniiber den vorherrschenden
Krisenbearbeitungsmodi ausmachen. So bezweifelte ein Betriebsrat, dass
Effizienztechnologien angesichts des Wachstums des Gesamtverkehrs eine
wirksame Strategie gegen den Klimawandel sind:

»Ich glaube, dass die Gesamtproduktion wachst und aus meiner Sicht der
asiatische Bereich eine der grofRten Herausforderungen ist. Wenn das Mobi-
litatserfordernis der Menschen dort steigt, spatestens dann sollte man sich
echt mal was iiberlegt haben, wie das noch weitergeht. Das istauch—glaube
ich — die grofte CO,-Bedrohung. Wir sind bei einem Termin zusammenge-
sessen und haben gesagt: »Eigentlich ist es easy. Wir missten nur dort hin
mit dem CO,-Ausstof, wo wir in den 1970ern waren«. Das ist aber sehr, sehr
schwierig, weil das Mobilitidtsbediirfnis immer weiter steigt und sich nach
oben skaliert« (Interview am 13.03.2019).

Die o6kologische Modernisierung der Automobilitit wird — wie das voran-
gestellte Zitat zeigt — zwar punktuell kritisch hinterfragt. Vorstellungen ei-
ner vollig anderen, kollektiv organisierten und entkommodifizierten Mobili-
tit (Wissen 2019b), die sich an komplexen Bediirfnislagen orientiert und nicht
an Verwertbarkeit, scheinen in den betrieblichen Debatten bislang keine Rolle
zu spielen. Solche Vorstellungen gilt es im Sinne einer Konversion zu stirken.
Unbehagen und Zweifel gegeniiber der dominanten Krisenbearbeitung wiren
hierbei aufzugreifen.
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Sichtweisen auf und Erfahrungen mit Alternativprodukten

Damit Beschiftigte und ihre betrieblichen Interessensvertreter*innen ver-
stirkt zu Akteur*innen eines sozial-6kologischen Umbaus der Betriebe und
der Branche werden konnen, braucht es eine Offenheit dafiir, anderes zu pro-
duzieren als Autoprodukte. Eine besondere Identifikation mit der Produktion
von Giitern fiir die Autoindustrie wire ein hemmender Faktor fir Strategien
alternativer Produktion. Dabei kommen wir zu einem iiberraschenden Ergeb-
nis, das in weiteren Forschungen vertieft werden miisste: Die Produktion von
Autokomponenten scheint, zumindest fiir die interviewten Betriebsrit*in-
nen, keine hohe Prioritit zu haben. So lautete eine Antwort auf die Frage
nach denkbaren alternativen Produkten: »Alles. Und wenn wir Cola-Dosen
gemacht hitten, Fake ist, es geht um die Arbeitsplitze. Was wir produzieren,
wire uns egal« (Interview am 25.03.2019).

Wichtiger als fiir die Autoindustrie zu produzieren ist offenbar die In-
dustriearbeit, was mit dem relativ hohen Lohnniveau begriindet wird. Eine
Verlagerung von Beschiftigung vom sekundiren in den tertiiren Bereich sei
demzufolge ein gesellschaftliches Problem, da mit ihr ein Druck auf das ge-
samte Lohnniveau verbunden wire:

»Es sollten Industriearbeitsplatze sein, weil das natiirlich gut bezahlte Jobs
sind und die brauchen wir auch: Denn es geht um das ganze Lohnniveau.
Weil es mir nicht nitzt, wennich alles in Dienstleistungen oder irgendwohin
gebe und ich habe in Wien dann das Lohnniveau so weit unten; das bringt
es auch nicht [...]J« (Interview am 25.03.2019).

Zu beobachten ist bei den Belegschaftsvertreter*innen fast durchwegs ein
ausgepragter Produzent*innenstolz, der sich 2uflert in einem hohen Vertrau-
en in die eigenen Fihigkeiten. Das Knowhow sowie die technologischen Ka-
pazititen werden zudem iiblicherweise als vielseitig anwendbar und keines-
wegs als auf die Automobilproduktion beschrinkt angesehen. So bekriftigten
Betriebsrit*innen uns gegeniiber wiederholt, dass sie »alles Mogliche« (Inter-
view am 16.04.2019) herstellen konnten. Begriindet wird das mit den hohen
Qualititsanspriichen an Automobilzulieferer.

Ein produktionsbezogener »automobiler Konsens« scheint demnach eine
untergeordnete Rolle zu spielen. An dieser prinzipiellen Offenheit und dem
Moglichkeitssinn fiir die Herstellung alternativer Produkte konnten und soll-
ten Konversionsdebatten ansetzen. Andererseits konnte es, aufgrund der Af-
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filiation zur Industriearbeit, zu Widerstinden bei Verlagerung von Beschif-
tigung in den Verkehrsdienstleistungsbereich kommen.

Es gibt und gab immer wieder Initiativen aus der Belegschaft, die auf
die Beeinflussung der Produktpalette ihrer Betriebe zielen. Diese sind vor-
dergriindig nicht ékologisch motiviert, sondern stellen Versuche dar, den je-
weiligen Betrieb durch Diversifizierung krisenbestindiger zu machen. Da-
zu zahlen Vorschlige, (1.) die Produktpalette zu verbreitern — zum Teil auf
Bereiche auflerhalb der Kraftfahrzeugproduktion, (2.) die Fertigungstiefe zu
erhohen und mehr Komponenten selbst zu produzieren und (3.) Auftrige
fiir Fremdfirmen in Lohnfertigung zu ibernehmen (z.B. Komponenten ver-
edeln, Schweif3- und Montagearbeiten). Bezeichnend ist ein Beispiel aus ei-
nem Werk, in dem Militirfahrzeuge entwickelt und gefertigt werden: Hier
konzipierten Konstrukteure zur Uberbriickung einer Absatzflaute in Eigen-
regie ein spezielles Loschfahrzeug gegen Waldbrinde und bauten sogar einen
entsprechenden Prototyp. Das lokale Management unterstiitzte diese Initia-
tive, bis sie schlussendlich von der Konzernzentrale als zu kostspielig und
nicht vermarktungsfihig abgelehnt wurde. Hier zeigt sich, dass einzelbe-
trieblichen Initiativen enge Grenzen gesetzt sind und dass gesellschaftlich er-
wiinschte und niitzliche Produkte auch politisch vorangetrieben werden miis-
sen, um sich gegen autoritire Konzernstrukturen und Marktlogiken durchzu-
setzen. Andererseits verdeutlicht das Beispiel, zu welchen organisatorischen
und technischen Leistungen hochqualifizierte Beschiftigte im Stande sind.
Zudem konnen Einsichten, die Beschiftigte in solchen Initiativen gewinnen
konnten, Konversionsansitze mit konkreten Erfahrungen anreichern.

Wahrnehmung der eigenen Handlungsféhigkeit

Eine demokratische Konversion zielt — wie eingangs erwihnt — nicht nur auf
verdnderte Produktpaletten, sondern auch auf eine Umverteilung der Verfii-
gungsgewalt iiber die Produktionsmittel (Rttger 2013). Entsprechende Stra-
tegien haben daher mit heftigen Widerstinden zu rechnen. Die Frage der
Machtressourcen und ihrer Wahrnehmung ist daher von zentraler Bedeu-
tung. Zu den Einschitzungen der eigenen Handlungsfihigkeit fallen vier Be-
obachtungen ins Auge:

Schwiiche durch Verlagerungsdruck: Die spezifische Einbindung von Zuliefer-
werken in transnationale Produktionsnetzwerke wird oft mit einer Schwi-
chung der Belegschaften assoziiert, da sie mit Verlagerungsdruck verbun-
den wird. Beklagt wird immer wieder der strategische Einsatz von Stand-
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ortkonkurrenz, die verwendet werde, um Kosten zu driicken und Belegschaf-
ten zu disziplinieren. Machtressourcen, die sich fiir Belegschaften in Zulie-
ferbetrieben aus der Stéranfilligkeit von Just-in-Time-Lieferketten ergeben,
scheinen in betrieblichen Auseinandersetzungen eine untergeordnete Rolle
zu spielen. Wo dieses Streikpotenzial itberhaupt wahrgenommen wird, pas-
siert das sehr moderat. So bekundete ein Interessensvertreter: »Man muss
auch am Tag nach dem Streik wieder miteinander leben kénnen.« (Interview
am 10.09.2019)

Sicherheit durch Qualifikation und lokales Knowhow: Einen »gewissen Schutz«
vor dem »Damoklesschwert« (Interview am 19.03.2019) der Standortverlage-
rung bieten nach Ansicht interviewter Betriebsrit*innen hohe Qualifikatio-
nen und spezialisiertes Knowhow an den Standorten, das man »nicht aus dem
Kopf« (Interview am 19.03.2019) bringe. Auch das Pridikat »Made in Austria«
auf das manche Abnehmer*innen bestiinden, sei ein schiitzendes Qualitits-
merkmal. Eine Bedrohung durch den »Sicherheitsfaktor Knowhow« wird im
Umstieg auf alternative Antriebe und einer damit verbundenen Entwertung
lokaler Kompetenzen gesehen.

Einbindung in transnationale Konzernstrukturen: An Standorten, die in trans-
nationale Konzernstrukturen eingebunden sind, klagen Betriebsrit*innen
iiber fehlende Handlungsspielriume. Vor Ort wiirden nur unwesentliche
Entscheidungen getroffen und das lokale Management sei »praktisch macht-
los« (Interview am 25.03.2019). Die wirklich wichtigen Entscheidungen
wiirden in den Konzernzentralen im Ausland getroffen, wo der eigene Ein-
fluss meist als sehr gering eingeschitzt wird. Zwar werden internationale
Vertretungsstrukturen wie Gesamtbetriebsrite und Aufsichtsrite sowie
personliche Kontakte genutzt, um den Interessen der lokalen Belegschaft in
den Konzernzentralen Gehor zu verschaffen, die faktische Einflussnahme
auf strategische Konzernentscheidungen wird aber meist als sehr begrenzt
wahrgenommen.

Abnehmende Solidaritit und weltanschauliche Entfremdung: Probleme fir die
Handlungsfihigkeit sehen manche Betriebsrit*innen zudem im Hinblick auf
die innere Kohision™ der Belegschaft. Zuriickgefiihrt wird die abnehmen-

18  Die innere Kohdsion (Schmalz/Dérre 2014: 226) ist ein wichtiger Faktor der Organisati-
onsmacht von Beschéftigten, der auf der Solidaritat der Gewerkschaftsmitglieder be-
ruht und bei der die Existenz einer Kollektividentitat eine zentrale Rolle spielt. Sie
bildet sich iiber soziale Netzwerke, gemeinsame Alltagserfahrungen und ideologi-
sche Gemeinsamkeiten heraus. Die innere Kohésion ist eine notwendige Vorausset-
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de Solidaritit, die sich mitunter in einer riickliufigen Teilnahme an sozialen
und geselligen Aktivititen ausdriicke, vor allem auf den erhohten Leistungs-
druck und die Arbeitsverdichtung. Problematisiert wird zuweilen auch eine
ideologische Entfremdung zwischen Beschiftigten mit rechten und/oder ras-
sistischen Orientierungen und deren eher sozialdemokratisch ausgerichteten
Vertretungen.

Zusammenfassend lassen sich bei den Betriebsrat*innen folgende Ansatz-
punkte fir eine Konversionsstrategie festhalten: (1.) vorhandene Zweifel an
der Optimierung des Verbrenners angesichts des Verkehrswachstums, (2.) ei-
ne vorhandene Offenheit und ein Méglichkeitssinn (Vertrauen in die eigenen
Fertigkeiten und die Technologien) fir alternative Produkte, (3.) Erfahrun-
gen mit der Entwicklung und Umsetzung von Produkten aufierhalb des Kern-
geschifts, (4.) die Wahrnehmung von Qualifikationen als Schutz vor Stand-
ortverlagerung. Mogliche Hindernisse fiir eine demokratische Konversion sind
hingegen: (1.) Eine Affiliation zu industrieller Arbeit, die zu Schwierigkeiten
bei Verlagerungen in Dienstleistungsbereiche fithren kann, (2.) die kaum vor-
handene Wahrnehmung von Produktionsmacht in globalisierten Wertschop-
fungsketten und (3.) die Einbindung in Konzernstrukturen mit marginalen
Entscheidungskompetenzen in Subeinheiten.

Konversion wohin? Alternativbereiche im dsterreichischen
Verkehrssektor

Bei der Frage, wohin Beschiftigung im Rahmen einer Konversionsstrategie
verlagert werden konnte, beschranken wir uns auf mogliche Optionen inner-
halb des Verkehrssektors. Das soll nicht heifden, dass es nicht auch andere Be-
reiche gibe, in die sich Beschiftigung von der Autoproduktion hin verlagern
konnte (z.B. erneuerbarer Energien oder 6ffentliche Daseinsvorsorge). Eine
sozial-6kologische Konversion impliziert eine vollig andere Organisation von
Mobilitit, inklusive den Abbau von Mobilititszwingen (Candeias 2013: 267).
Bestimmte Teile des Mobilititssektors — allen voran die Autoproduktion und
der motorisierte Individualverkehr — miissen zuriickgebaut werden und an-
dere Bereiche an Bedeutung gewinnen: dazu zihlen die Bahn(-technologie),

zung, um Konflikte zu fiihren, Krisensituationen zu Uberwinden und politische Pro-
jekte —wie etwa ein sozial-6kologisches Konversionsprojekt — zu verfolgen.
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der OPNV sowie der Rad- und Fuflverkehr (VCO 2019). Im folgenden Ab-
schnitt wollen wir daher einige Bereiche im &sterreichischen Transportsek-
tor thematisieren, in die wirtschaftliche Aktivitit sinnvollerweise hin verla-
gert werden konnte. Der hohe Anteil von 70 % erneuerbarer Energie an der
heimischen Stromproduktion (E-Control 2019) schafft gute Voraussetzungen
fiir einen Ausbau der E-Mobilitit. Unter E-Mobilitdt verstehen wir hier — auch
wenn der Begriff im Sinne der Autoindustrie vereinnahmt und auf das E-Auto
verengt wurde — allerdings weit mehr als beim Auto nur den Antriebsstrang
zu dndern. Sie umfasst auch die Bahn und den elektrisch betriebenen OPNV
(Daum 2018: 32fF.; Knierim 2019; Wolf 2019: 101).

Bahn

Die Bahnindustrie ist in Osterreich mit 3,1 Milliarden Umsatz und 9000 Be-
schiftigten ein bedeutender Industriezweig. Siemens Mobility (hervorgegan-
gen aus den beiden staatlichen Firmen Simmering-Graz-Pauker und Elin) so-
wie Bombardier (vormalige Lohnerwerke) fertigen in Wien Eisen- und Stra-
Renbahngarnituren. Plasser und Theurer ist Weltmarktfithrer fur Gleisbau-
maschinen. Osterreichs Bahnindustrie rithmt sich, Export- und Erfinderwelt-
meister — jeweils bezogen auf die Einwohnerzahl - zu sein (Verband der
Bahnindustrie 2019).

Die Menschen in Osterreich sind EU-Meister im Bahnfahren. Nur in der
Schweiz wird noch mehr im Zug gesessen. Trotzdem ist die Eisenbahn auch
hierzulande mit elf Prozent Marktanteil (gemessen in Personen-Kilometer)
immer noch ein Nischenprodukt. Hier ist ein gewaltiges Wachstumspoten-
zial enthalten. Allein die Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) beschiftigen
rund 40.000 Menschen. Bedingt durch Pensionierungen, werden die OBB in
den nichsten fiinf Jahren 10.000 neue Eisenbahner*innen aufnehmen (OBB
2019).

0PNV

Die Verkehrsbetriebe der Stadt Wien betreiben mit 8.600 Beschiftigten ein
dichtes Bus-, U- und Straflenbahnnetz, mit dem tdglich 2,6 Millionen Perso-
nen beférdert werden. In Wien besitzen mehr Menschen — nimlich 822.000
— eine Jahresnetzkarte, als ein Auto. Der OV-Anteil am Modal-Split in Wien
stagniert aber bei 38 %.
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Da jede zweite Autofahrt kiirzer als finf Kilometer ist, konnten Fahrra-
der und E-Bikes hiufig fiir die berithmte »letzte Meile« herangezogen wer-
den. Hemmnisse sind oft die fehlenden Radwege, sowie diebstahlsichere Ab-
stellmoglichkeiten bei Bahnhofen. Schon im Sommer 2017 berichtete der Ge-
schiftsfithrer von KTM-Fahrrad, dass von den knapp 220.000 produzierten
Fahrradern 63.000 E-Bikes waren. Bereits mehr als die Hilfte der 200 Millio-
nen Euro Umsatz erwirtschaftet die Firma mit E-Bikes (Raschhofer/Kloibho-
fer 2018).

Im Frithjahr 2019 wurde bekannt, dass beim Opel-Werk in Wien rund 400
Beschiftigte gekiindigt werden. Ursache war, dass der PSA-Konzern in Zu-
kunft die Motoren- und Getriebeproduktion in diesem Zweigwerk reduzie-
ren mochte. Wenige Tage nach dieser Ankiindigung, machten die »Wiener
Linien« den Opel-Arbeiter*innen das Angebot, jeweils 100 von ihnen im Fahr-
dienst und in der Fahrzeugwerkstitte zu itbernehmen. Der Wechsel innerhalb
des Verkehrsbereiches hin zu einer nachhaltigeren Form der Mobilitit konnte
als eine spezielle Form der Konversion verstanden werden: Wihrend in wenig
zukunftstrichtigen Bereichen — wie eben der Erzeugung von Verbrennungs-
motoren und Getrieben — Arbeitsplitze verloren gehen, erhalten die Beschif-
tigten die Chance, zu der Wachstumsbranche Offentlicher Verkehr zu wech-
seln. Anzumerken ist, dass die Wiener Linien in Zeiten von Hochkonjunktur
stets Probleme haben, gentigend Personal zu finden. Ihr Angebot war also
keine grofRziigige Geste, sondern sollte eine Win-Win-Situation darstellen.

Skeptiker konnten durchaus Hindernisse fiir solch einen Wechsel finden:
(1.) So ist das Lohnniveau in der Dienstleistungsbranche niedriger als im Pro-
duktionsbereich. (2.) Ein weiteres Hindernis kénnte sein, dass selbst fiir Ar-
beiter*innen im Schichtdienst die Arbeitszeiten eines Verkehrsunternehmens
wenig attraktiv sein diirften: Instandhaltungsarbeiten an den Fahrzeugen fin-
den zu einem GrofSteil in den Nachtstunden statt. Die Busse, Straflen- und
U-Bahnen sind an 365 Tagen im Jahr rund 20 Stunden tiglich unterwegs. Zu-
satzlich gibt es auch Nachtbusse und — an Wochenenden — Nacht-U-Bahnen.
(3.) Obwohl Wien eine sehr sichere Stadt ist, kommt es im Kontakt mit Fahr-
gisten zu mehr Konflikten und Konfrontationen, als in einer Fabrikhalle.

Erste Riickmeldungen aus der Belegschaft zeigen allerdings, dass diese
tiber die Vielzahl an Angeboten zum Wechsel des Arbeitsplatzes iiberrascht
und erfreut sind®. Neben den Wiener Linien gibt es inzwischen auch Ange-

19 Telefonat mit einer zustdndigen Betriebsritin im Juni 2019
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bote seitens der Osterreichischen Bundesbahnen (Lokfiihrer*innen und Zug-
begleiter*innen), der Polizei und der Waffenfabrik (!) Glock.

Wo das E-Auto sinnvoll ist

Das E-Auto zielt auf eine 6kologische Modernisierung des automobilen Ent-
wicklungspfades (Hartung 2018). Aller Versprechen zum Trotz, ist mit ihr
keine Losung der verkehrsbezogenen okologischen und sozialen Probleme
— Ressourcen- und Flichenverbrauch, die die Zerstérung der Stidte durch
Lirm und Feinstaub — verbunden (Wolf 2019). Eingebettet in eine umfassende
sozial-6kologische Verkehrswende (inklusive Verkehrsreduktion) kénnten sie
dennoch in manchen Bereichen durchaus eine sinnvolle Erginzung zu Bahn,
OPNYV, Fahrrad- und Fufiverkehr sein.

Tabelle 3: Das osterreichische Umweltbundesamt hat die THG-Emissionen, die beim
Bau und Betrieb von PKW unterschiedlicher Antriebsarten entstehen, pro Fahrzeugki-
lometer berechnet (Umweltbundesamt 2018 ):

Cramm CO, je benzin- diesel- Elektro-PKW
Fahrzeug-Kilometer | betrieben | betrieben
Osterreich- Okostrom
Mix
Fahrbetrieb 164,9 130,3 - -
Fahrzeugherstel- 13,7 13,7 13,1 13,1
lung
Akku-Herstellung - - 12,4 12,4
Energiebereitstel- 46,4 33,9 75,4 4,5
lung
Gesamt 225,0 177,9 100,9 30,1

Der »6kologische Rucksack« bei der Erzeugung eines E-Autos ist hoher, als
bei einem herkdmmlichen Auto. Damit Elektrofahrzeuge ihre optimale Kli-
mavertriglichkeit ausspielen kénnen, bedarf es also zweier Voraussetzungen:
(1.) Saubere Stromversorgung, (2.) moglichst kleine Akkus. Letzteres fithrt zu
Anwendungsbereichen, bei denen keine grofRen Reichweiten notwendig sind.
Es gibe schon seit vielen Jahren zwei Anwendungen, wo Elektrofahrzeuge
hochst sinnvoll wiren, die europiische Industrie aber nicht ausreichend ent-
sprechende Produkte herstellt: Das ist erstens der stidtische Gewerbeverkehr
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(Taxis, Post- und Paketdienste, Lieferverkehr zu Geschiften und Supermairk-
ten, Fahrzeuge von Handwerkern, kommunale Fahrzeuge wie Miillabfuhr).
Bedingt die kurzen Entfernungen, konnten hier Elektrofahrzeuge ihre Vortei-
le wie Gerduscharmut, Rekuperation im Stop-and-Go-Verkehr, sowie wenig
lokale Emissionen ausspielen.

Seit Mai 2019 setzt die Stadt Wien das erste vollelektrische Miillsammel-
fahrzeug in Osterreich ein. Die eingebaute Batterie hat eine Kapazitit von
230 kWh und ist fiir eine Reichweite von mindestens 100 km ausgelegt. Die
Produktion wurde jedoch zur komplizierten Odyssee: MAN im oberdsterrei-
chischen Steyr produzierten den LKW, dann wurde von der deutschen Firma
Framo der Elektroantrieb eingebaut, wihrend die speziellen Aufbauten von
M-U-T in Stockerau bei Wien gefertigt und montiert wurden. Fiir die voll-
stindige Produktion solch eines Fahrzeuges gibt es also bislang kein ausrei-
chendes osterreichisches Knowhow. Auf die Frage, ob die europiische Kfz-
Industrie die Elektrifizierung verschlafen hitte, antwortete ein Cheflogisti-
ker der osterreichischen Post mit einem vorbehaltlosen »Ja«. Er beklagt im
Bereich von Zustellfahrzeugen die geringe Auswahl und die unerklirbar ho-
hen Preise.

Ein zweiter Anwendungsfall wire der Zweiradbereich, wo Kleinmotorrider
schon lingst elektrifiziert werden kénnten. Fiir den Branchen-Primus KTM
stellen E-Motorriader nur ein kleines Nischenprodukt dar. Das soll sich auch
nicht dndern, da das Selbstbild von KTM von sportlichen und somit »lau-
ten« Motorridern geprigt ist. Allerdings strebt man unter dem Markenna-
men »Husquarna« und in Zusammenarbeit mit einem asiatischen Produzen-
ten die Herstellung von elektrischen Leicht-Motorridern und Motorrollern
an. Auch hier stellt sich die Frage, warum dies nicht schon lingst passiert ist.

Fir jede Art von E-Mobilitit muss zusitzlicher erneuerbarer Strom er-
zeugt werden. Bei einer Million Elektro-PKW (ein Finftel des derzeitigen
PKW-Bestandes in Osterreich), wire der jihrliche Strombedarf in Osterreich
(derzeit 70 TWh) rechnerisch um 2,6 TWh, also lediglich um 3,6 % hoher (KLI-
EN 2019).

Mdglichkeiten fiir Produktion von E-Autos fiir dsterreichische
Unternehmen

Mit rund 67.000 Beschiftigten (Ende 2018) ist die Elektro- und Elektro-
nikindustrie der zweitgréfite industrielle Arbeitgeber Osterreichs. Der
Produktionswert der 300 Unternehmen betrug 2018 18,8 Milliarden Euro,
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wobei 80 % der Produkte exportiert wurden. Mit mehr als 20.000 Euro For-
schungsausgaben pro Beschiftigten ist sie die forschungsintensivste Branche
Osterreichs. Insgesamt machen die elektronischen Bauelemente 2018 somit
mehr als ein Funftel (21,6 %) der Gesamtproduktion der dsterreichischen
Elektro- und Elektronikindustrie aus. Die zweitgrofite Sparte (12,2 %) ist jene
der Hersteller von Generatoren, Transformatoren und Motoren (FEEI 2019).
Die Voraussetzungen fiir E-Mobilitit im weitesten Sinn scheinen giinstig zu
sein.

Im Jahr 2012 wurde das Potenzial fir Elektrofahrzeuge »Made in Austria«
bis 2030 auf mindestens 14.800 Vollzeitarbeitsplitze und eine Bruttowert-
schépfung von 1,2 Milliarden Euro angegeben (BMVIT 2012). Im Jahr 2016
untersuchte ein Konsortium unter der Leitung des Fraunhofer-Institutes Os-
terreich die Moglichkeiten, die sich durch die Umstellung der Produktion auf
E-Autos fiir die dsterreichische Industrie bietet (Fraunhofer Austria 2016). Da-
fiir wurden die wichtigsten Komponenten, die fiir die Produktion herkémm-
licher Autos und E-Autos notwendig sind, analysiert und die Moglichkeiten
oOsterreichischer Betriebe auf diesen Feldern bewertet. Das Ergebnis ist bei-
nahe identisch: Es kann mit einem Plus von ca. 15.000 Arbeitsplitzen bis 2030
gerechnet werden. Offenbar war es in der Zwischenzeit zu keiner Initiative
zur Ausweitung des Sektors gekommen.

Tabelle 4: Moglichkeiten fiir den Bau von Kfz-Komponenten (Fraunhofer Austria 2016).

Kompetenzen 6sterreichischer Unternehmen
gering mittel hoch
Internationale | ge- Soundmanage-
Wettbewerbs- | ring ment
u'nd Markt— mit- Elektromotor Leichtbau und
eintritts- tel Brennstoffzelle | Karosserien
barrieren Getriebe Ladestationen
hoch | Abgas- Kraftstofftank Verbrennungs-
behandlung Traktionsbatte- | motor
rien Leistungs- und
Wasserstoff- Steuerungselek-
tank tronik
Thermoma-
nagement
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Derzeit hat das Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Techno-
logie (BMVIT) im Rahmen der Forderschiene »Zero Emission Mobility« eine
Studie zum Thema Wertschopfung und Ausbildungsbedarf'in der 6sterreichi-
schen Fahrzeugindustrie ausgeschrieben.

Fazit: Stolpersteine und Einstiegspunkte fiir eine
sozial-dkologische Konversion

Eine intensive Konversionsdebatte, wie sie teilweise in der IG Metall schon
in der Vergangenheit abgelaufen ist (IG Metall/Deutscher Naturschutzring
1992) beziehungsweise auch gerade stattfindet (Iwer 2018), ist bei den oster-
reichischen Gewerkschaften bislang nicht zu beobachten. Gewerkschaftliche
Initiativen, die darauf zielen, Betriebsrit*innen in der Osterreichischen Kfz-
Industrie zu vernetzen und Positionen zum Strukturwandel in der Branche
zu entwickeln, gibt es vereinzelt. Diese hingen aber noch stark von enga-
gierten Einzelpersonen ab und sind mit wenig Ressourcen ausgestattet. Die
Belegschaften und ihre Vertretungen sind Verinderungen durchaus aufge-
schlossen, allerdings fehlt ein tiberzeugendes Narrativ.

Die Voraussetzungen und Méglichkeiten, die in Osterreich fiir eine 6kolo-
gische Mobilititswende vorhanden sind, muss man differenziert beurteilen.
Seit 1990 sind hierzulande die Treibhausgas-Emissionen des Verkehrssektors
stark gestiegen. Der Gsterreichischen Politik fehlt nach wie vor ein klares Bild
und ein Bekenntnis, wie eine ernsthafte Mobilititswende aussehen sollte. Es
gibt dariiber weder einen gesamtgesellschaftlichen Diskurs, noch eine kla-
re Strategie. Damit fehlt aber auch die Akzeptanz fir konsequente Mafinah-
men, was sich auch in der Wirtschaftspolitik gegeniiber der Kfz-Industrie
niederschligt. Diese hilt lieber am langjihrigen Erfolgsmodell fest, anstatt
kostspielig — und damit profitschmilernd - alternative Produktionen oder
Dienstleistungen aufzubauen. Erschwerend kommt hinzu, dass die Industrie
hauptsichlich Komponenten liefert und sowohl in Bezug auf die Eigentums-
verhiltnisse, als auch der Abnehmer sehr stark von Entwicklungen auflerhalb
des Landes abhingt.

Positive Voraussetzungen fiir eine Mobilititswende sind die relativ sau-
bere Herkunft des Stroms, sowie leistungsfihige und gut ausgebaute 6ffent-
liche Verkehrsmittel in 6ffentlichem Besitz. Zudem gibt es eine starke Eisen-
bahnindustrie in Osterreich. Generell ist die Industrielandschaft sehr vielfil-
tig und hoch entwickelt, sodass es fiir die meisten absehbaren Verinderungen
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im Verkehrsbereich das notwendige Knowhow geben sollte. Auch Ausbildung,
Qualifikation und Motivation der Belegschaften werden generell als hoch ein-
geschitzt.

Gewerkschaften und Betriebsrit*innen der Kfz-Industrie vertreten die
Beschiftigten einer Branche, in der relativ hohe Léhne, ein hoher Organisa-
tionsgrad und einige Mitbestimmungsmaoglichkeiten erkimpft wurden. Alle
in der Branche erwarten mehr oder weniger weitreichende Verinderungen,
doch werden diese — nach Einschitzung der Betriebsrit*innen — eher lang-
sam und kontinuierlich ablaufen. Zwei Positionen stehen sich hierbei gegen-
iber: 1.) die Erwartung, dass der Verbrennungsmotor zukunftsfihig ist, da
er technisch immer weiter optimiert werden konne und 2.) die Vorstellung,
dass politische Rahmenbedingungen dazu zwingen, alternative Antriebsfor-
men voranzutreiben, um im globalen Wettbewerb bestehen zu kénnen. Dass
Mobilitit véllig anders organisiert werden kénnte, ist kaum im Blickfeld der
Betroffenen. Umweltprobleme werden erkannt und eine Fortfithrung des ge-
genwirtigen Wachstumstrends punktuell hinterfragt. Anderungen der Pro-
duktpalette oder des Tatigkeitsfeldes sind fiir die befragten Akteure prinzipi-
ell denkbar und es besteht ein grofRes Vertrauen in die eigenen Fihigkeiten,
konkrete Ideen oder Vorstellungen fehlen aber.

Es wird notwendig sein, Arbeitsbedingungen und Entlohnung méglicher
alternativer Titigkeiten, an jene der Kfz-Industrie heranzufithren. Auch die
Frage der Arbeitszeitverkiirzungen und jene nach den realen Machtverhilt-
nissen in Betrieben sollte von den Gewerkschaften aktiv und offensiv ange-
sprochen werden. Eingebettet miisste dies in eine Verkehrs-, Umwelt- und
Industriepolitik sein, die langfristig, planbar und konsequent agiert.
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