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Es handelt sich hierbei um einen weitgehenden Entwurf. Die Endversion erscheint in: Dorre, Klaus/
Holzschuh, Madeleine/ K6ster, Jakob/ Sittel, Johanna (Hrsg. 2020): Abschied von Kohle und Auto? So-
zial-6kologische Transformationskonflikte um Energie und Mobilitdt, Campus Frankfurt/New York, S.
223 -267

Zwischen Modernisierung und sozial-6kologischer Konversion

Konflikte um die Zukunft der Osterreichischen Autoindustrie

Markus Wissen, Melanie Pichler, Danyal Maneka, Nora Krenmayr, Heinz Hégelsberger, Ulrich
Brand?

Die dsterreichische Autoindustrie? befindet sich ebenso wie die deutsche in einem Prozess
tiefgreifenden Wandels. Klimapolitische Zielsetzungen, technologische Innovationen sowie
veranderte Wettbewerbsbedingungen und Nutzungspraxen setzen die Branche zunehmend
unter Veranderungsdruck. Entwicklungen wie der Trend zum autonomen und vernetzten Fah-
ren, die Relativierung des Autos im privaten Besitz sowie Veranderungen im Bereich der An-
triebstechnologien werden in den kommenden Jahrzehnten die Automobilitat, die mit ihr ver-
bundene Subjektivitdt und die Wertschopfungsketten grundlegend verandern. Diese Entwick-
lungen treffen verstirkt die Autozulieferer, die das Erscheinungsbild der Branche in Osterreich
pragen.

Wir haben den Verdanderungsprozess in einem zweijahrigen, vom Osterreichischen Klima- und
Energiefonds (KLIEN) finanzierten Forschungsprojekt untersucht. Dabei interessierte uns vor
allem das Konversionspotenzial, d.h. die Frage, unter welchen Bedingungen eine Transforma-
tion der Autoindustrie zum Teil einer nachhaltigen, nicht langer autozentrierten Mobilitatsinf-
rastruktur werden und welche Rolle die Beschaftigten dabei spielen kénnten. Die Frage des
»~Was“ der Produktion stellte sich dabei als ebenso relevant heraus wie die des ,Wie”, also die
Frage, inwiefern geeignete (industrie-)politische Rahmenbedingungen bestehen, wer die stra-
tegischen Unternehmensentscheidungen trifft und den Produktionsprozess kontrolliert und
wie genau die Eigentumsverhiltnisse beschaffen sind. Osterreich ist in dieser Hinsicht auch
insofern ein interessanter Fall, als sich die Autoindustrie in den ersten Jahrzehnten nach dem
Zweiten Weltkrieg in Staatsbesitz befand.

1 Wir danken Enrico Schicketanz, der sich mit viel Kompetenz und Engagement in das (schon auslaufende)
Projekt eingebracht hat, sowie Madeleine Holzschuh, Jakob Késter und Klaus Dérre als Herausgeber*in-
nen des Bandes fir ihre wichtigen und hilfreichen Kommentare zu diesem Text.

2 Die 6sterreichische Autoindustrie ist — mit wenigen Ausnahmen — eine Zulieferindustrie. Wenn wir Au-
toindustrie schreiben, meinen wir demnach Unternehmen, die KFZ-Teile produzieren sowie Unterneh-
men der Textil-, Chemie-, Elektro- und Maschinenbaubranche, die die Autoindustrie beliefern. Wir fas-
sen darunter aber auch alle Unternehmen, die Automobile im weiteren Sinn (Pkw, Lkw, Busse, landwirt-
schaftliche Traktoren) sowie motorisierte Zweirader produzieren.



Unser Beitrag beginnt mit einem Riickblick auf diesen heute kaum mehr erinnerten Abschnitt
in der Geschichte der dsterreichischen Autoindustrie und beleuchtet die Konflikte, aus denen
letztlich die Privatisierung und die heutige Gestalt der Branche resultieren. Zudem geht es um
die Folgen, die dieser Strukturwandel fiir das Konversionspotenzial der Autoindustrie hatte.
Im zweiten Abschnitt beleuchten wir branchenspezifische Konversionstendenzen und Pfadab-
hangigkeiten sowie 6konomische Machtverhaltnisse in der Autoproduktion.® Der dritte Ab-
schnitt widmet sich den politischen Rahmenbedingungen auf nationaler und europaischer
Ebene. Wir untersuchen, wie diese die Entwicklung der 6sterreichischen Autoindustrie in der
Vergangenheit beeinflusst haben und inwieweit sie heute eine sozial-6kologische Konversion
unterstitzen bzw. hemmen. Im vierten Abschnitt analysieren wir, wie die Beschaftigten den
Wandel der Branche wahrnehmen und rekonstruieren drei idealtypische Erwartungen: die
Modernisierung des Verbrenners, die Diversifizierung der Antriebe und die sozial-6kologische
Transformation der Mobilitat. Ein besonderes Augenmerk gilt der Einschatzung des eigenen
Wissens seitens der Produzent*innen. Der Beitrag endet mit einer Diskussion der Vorausset-
zungen, unter denen sich das Produzent*innenwissen fiir eine sozial-6kologische Transforma-
tion des Mobilitdtssystems mobilisieren lieRe. Die moralische Okonomie der Beschiftigten,
die Verbindung von betrieblichen mit lebensweltlichen Erfahrungen sowie eine aktive, auf De-
mokratisierung zielende Industriepolitik werden als zentrale Voraussetzungen identifiziert.

Was Material und Methode betrifft, so haben wir zunachst Sekundarliteratur, Statistiken und
Dokumente von Akteuren des 6sterreichischen Verkehrssektors analysiert. Sodann haben wir
zwischen November 2018 und November 2019 27 leitfadengestiitzte Interviews gefiihrt und
ausgewertet. Gesprachspartner*innen waren Betriebsrat*innen, Gewerkschafter*innen, Ver-
treter*innen von Ministerien und Manager der beiden dsterreichischen Automobilcluster, zu
denen sich in der zweiten Halfte der 1990er Jahre Unternehmen der Verkehrsbranche und
staatliche Wirtschaftsforderungsgesellschaften in den regionalen Zentren der 6Osterreichi-
schen Autoindustrie, der Steiermark und Oberdsterreich, zusammengeschlossen haben. Den
Abschluss der Erhebungen bildeten zwei Fokusgruppendiskussionen mit Betriebsrat*innen
und Gewerkschafter*innen, die im November 2019 und im Januar 2020 in der Arbeiterkam-
mer Wien stattfanden.

Wir sprechen im Folgenden sowohl von , Konversion als auch von , Transformation”, gebrau-
chen aber dennoch beide Begriffe nicht synonym. Stattdessen bezieht , Transformation” sich
auf das gesamte, bislang vom Auto dominierte Mobilitatssystem, und , Konversion” auf die
betriebliche Dimension dieser sektoralen bzw. gesellschaftlichen Transformation. Wenn wir
das Konversionspotenzial untersuchen, nehmen wir dementsprechend die Moglichkeiten und
Grenzen fir eine Restrukturierung der Autoindustrie in den Fokus — von der Verlagerung in

3 Im Gegensatz zur deutschen Autoindustrie ist dieser Themenkomplex fiir die Branche in Osterreich bis-
lang kaum beforscht worden. Die vorhandenen Beitrage, die sich mit dem aktuellen automobilen Struk-
turwandel befassen, sind leicht tiberschaubar und lassen sich in der Regel dem Genre der Beratungsli-
teratur zurechnen (Kleebinder 2019, PwC 2018, PwC 2017, Bank Austria 2018, Schneider et al. 2018,
Gommel et al. 2016). Eine explizite Bezugnahme auf (kritische) sozialwissenschaftliche Transformations-
debatten fehlt in diesen Beitragen vollstandig.
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Richtung Bahntechnologie und 6ffentliche Verkehrsinfrastruktur bis hin zu einem Umstieg auf
Produkte auRerhalb des Mobilitatssektors. Unsere These ist, dass die vorherrschenden Ent-
wicklungsrichtungen in der 6kologischen Modernisierung des Verbrennungsmotors und der
Diversifizierung in Richtung Elektromobilitat liegen. Beides wird nicht nur von den existieren-
den Eigentums- und Konkurrenzverhaltnissen begiinstigt und von der nationalen ebenso wie
von der europaischen Politik unterstitzt. Vor allem die Modernisierungsstrategie pragt zudem
auch stark den Vorstellungshorizont der Beschaftigten. Allerdings brechen sich auf Seiten letz-
terer auch immer wieder andere Uberlegungen und Erfahrungen Bahn: Ausgehend von einem
starken Vertrauen in die eigenen Fahigkeiten deutet sich jedoch zumindest die Ahnung an,
auch etwas ganz Anderes und unter ganz anderen Bedingungen produzieren zu kénnen, mit-
hin eine Konversion der Autoindustrie als Teil einer Transformation des Mobilitatssystems fir
moglich zu halten. Verlagerungen in Richtung Bahntechnologie und &ffentliche Verkehrsinfra-
struktur wiirden die notwendige Verkehrswende beférdern. Aber auch ein Umstieg auf Pro-
dukte auRerhalb des Mobilitatssektors ist denkbar, etwa im Feld der erneuerbaren Energiein-
frastruktur oder —in Zeiten von Corona besonders naheliegend — in der Medizintechnologie.

1. Autoproduktion im Zeichen von Verstaatlichung und Privatisierung

Die Autoproduktion war in Osterreich fiir vier Jahrzehnte lang zu einem betrichtlichen Teil in
offentlichem Besitz, ehe sie ab den friihen 1980er Jahren vollstdandig privatisiert wurde. Zwei
grolRe Verstaatlichungsaktionen in den unmittelbaren Nachkriegsjahren hatten auch die wich-
tigsten Autounternehmen des Landes eingeschlossen: die Osterreichische Automobil-Fabriks-
Aktiengesellschaft (OAF) und allen voran das Paradeunternehmen Steyr-Daimler-Puch (SDP)*.

Wir gehen davon aus, dass in der politischen und gewerkschaftlichen Gestaltbarkeit der Pro-
duktion heute eine wichtige — wenn auch keine hinreichende — Bedingung fiir eine Konversion
der Autoindustrie und eine sozial-6kologische Transformation des Mobilitatssystems liegt.
Dieser Abschnitt befasst sich daher mit den Gestaltungspotenzialen in der staatlichen (Auto-
)Industrie und fragt danach, wie sich die Privatisierung auf die industriellen Handlungsspiel-
raume von Politik und Beschaftigten ausgewirkt hat.

1.1. Politische und gewerkschaftliche Gestaltungspotenziale in der verstaatlichten
(Auto-)Industrie

Die Verstaatlichungen der Nachkriegszeit bauten auf einem lageribergreifenden politischen
Konsens auf. So wurde das Verstaatlichungsgesetz 1946 vom Nationalrat einstimmig beschlos-
sen. Diese breite Zustimmung ist nur vor dem Hintergrund von Weltwirtschaftskrise der
1930er Jahre, Nationalsozialismus, Krieg und Sowjetkommunismus zu verstehen. Der wirt-

4 Da diese Unternehmen in Besitz der staatlichen ,Creditanstalt” waren, werden sie dem sogenannten ,indirekt
verstaatlichten Bereich” zugerechnet.



schaftliche Wiederaufbau, die Schwache des Privatkapitals und die Vorstellung einer krisenre-
sistenteren Volkswirtschaft durch Verstaatlichung — wirtschaftsliberale Ideen waren aufgrund
der Weltwirtschaftskrise noch weitgehend diskreditiert — spielten dabei eine Rolle. Ausschlag-
gebend fiir die Zustimmung der konservativen Volkspartei (OVP) waren aber vor allem anti-
sowjetische und wettbewerbspolitische Motive. Einerseits sollten die Anspriiche der sowjeti-
schen Besatzungsmacht auf Osterreichische Industriebetriebe durch Verstaatlichung abge-
wehrt werden. Andererseits war das Streben nach der Schwachung des deutschen Auslands-
kapitals auch ein Ziel der OVP, die auf die Stiarkung der nationalen Bourgeoisie abzielte (Haut-
mann 2006). Dennoch wies die Verstaatlichung eine starke gewerkschaftliche und sozialde-
mokratische Pragung auf. Das ist wenig iberraschend, da die treibenden Krafte des Verstaat-
lichungsprojekts innerhalb der Sozialdemokratischen Partei (SPO) und des Osterreichischen
Gewerkschaftsbunds (OGB) zu finden waren. Diese Pragung fand ihren Ausdruck im erklirten
Ziel der verstaatlichten Industrie, ,,auf die Entwicklung der Gesamtwirtschaft im Interesse der
Allgemeinheit lenkend Einfluss zu nehmen.” (BMVI 1951, zit. n. Weber 2011: 133) Dieser mak-
rookonomische und gesamtgesellschaftliche Anspruch bedeutete in der Praxis vor allem, dass
die verstaatlichte Industrie als wichtiges Instrument im Sinne einer auf Vollbeschaftigung zie-
lenden ,austrokeynesianischen” Wirtschaftspolitik diente (Unger 2006).

Der verstaatlichte Sektor erwies sich nicht nur lange als wirksamer Rahmen fiir staatliche Ge-
staltungsanspriiche, auch fir die Gewerkschaften war er zentral. Emmerich Talés (2005) sieht
in ihm ein ,Einfallstor fir gewerkschaftlichen und betriebsratlichen Einfluss” (ebd.: 38). Die
faktische Gestaltungsmacht der Betriebsrate in den verstaatlichten Unternehmen ging zum
Teil weit Gber den gesetzlichen Rahmen hinaus. Das erklart sich mitunter dadurch, dass deren
Vorsitzende meistens zugleich fiihrende Funktiondre der Gewerkschaften und der Arbeiter-
kammer®, oft auch politische Mandatstrager*innen waren (Cerny 2014, Weber 2011: 133).
Nicht nur waren die gewerkschaftlichen Einflussmoglichkeiten hier gréRer als in der Privat-
wirtschaft, die verstaatlichte Industrie erwies sich zudem als ,,Schrittmacher” (Lacina 1980, zit.
n. Probstling 1980) fiir die Erweiterung der wirtschaftlichen Mitwirkungsrechte der Arbeitneh-
mer*innenschaft, zumal in ihr viele der Fortschritte des Arbeitsverfassungsgesetzes von 1974
(ArbVG) vorweggenommen wurden (ebd.: 368). Neben den Gewerkschaften kam zudem den
Bundesldandern ein weitgehendes Mitspracherecht in Fragen mit regionaler Relevanz zu.

Anfang der 1980er Jahre geriet die verstaatlichte Industrie zunehmend unter Druck. Die welt-
weite Stahlkrise schlug sich in Uberkapazititen im 6sterreichischen Stahlsektor nieder. Stei-
gende Verluste beim staatlichen Stahlkonzern VOEST leisteten der neoliberalen Erzdhlung von
der Uberlegenheit des Privatsektors Vorschub. Dazu kamen einige Skandale im Zusammen-
hang mit Spekulationsgeschiften der VOEST.® Nicht nur in der OVP, sondern auch in der SPO

Die ,Kammer fir Arbeiter und Angestellte” ist die gesetzliche Interessenvertretung der Arbeitneh-
mer*innen in Osterreich.
Im November 1985 musste der damalige VOEST-Chef Heribert Apfalter eingestehen, dass die Intertra-
ding — ein Tochterunternehmen der VOEST — aufgrund von Ol-Spekulationsgeschiften Verluste in Hohe
von 5,7 Mrd. Schilling (414 Millionen Euro) zu verzeichnen hatte. Auf Gehei des damaligen Ministers
fiir die verstaatlichte Industrie musste der gesamte VOEST-Vorstand zuriicktreten.
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wurden Stimmen lauter, die eine vollstandige Privatisierung der Industrie forderten (Haut-
mann 2006: 4). Allerdings konnten sich die marktradikalen Positionen damals nicht durchset-
zen. Selbst die Wirtschaftskammer” lehnte eine allzu schnelle Privatisierung ab und handelte

Ill

eher nach dem Motto ,,Bremsen lockern statt Gas geben!” (Teufelsbauer 1986) Der Kompro-
miss der Sozialpartner war eine Einigung auf Teilprivatisierungen bis maximal 49 Prozent. Die
Gewerkschaften folgten dem neuen Programm nur zégernd, da der OGB vor dem Dilemma
stand, den Sektor mit den am besten organisierten und verdienenden Arbeitnehmer*innen zu
vertreten und anderseits dem Druck des privaten Sektors Stand zu halten. Letzterer war im-
mer weniger dazu bereit, die wachsenden Defizite in Teilen der verstaatlichten Industrie mit-
zufinanzieren (Unger 2006: 71). Waren 1975 noch 117.000 Personen und somit etwa 19 Pro-
zent aller Beschaftigten des Industriesektors in mehrheitlich staatlichen Unternehmen be-
schaftigt, so waren es 1987 nur mehr 90.000 (Bartenstein 1993: 584). Das entspricht einem
Rickgang um 24 Prozent in 12 Jahren. Ende der 1980er Jahre verscharften die anstehenden
Verhandlungen zum EU-Beitritt Osterreichs den Druck auf die noch verbliebene staatliche In-
dustrie. Durch das Privatisierungsgesetz von 1993 wurde das Ziel des Privatisierungsprojekts
deutlich ausgeweitet. Diese Initiative erméchtigte die Osterreichische Industrieholding AG —
ein Unternehmen, das in den 1960er Jahren gegriindet worden war, um die Staatsanteile in
der Industrie zu verwalten — dazu, ihre Mehrheitsanteile an allen Industrieunternehmen zu
verkaufen. Bis ans Ende der 1990er Jahre behielt der Staat in vielen Unternehmen allerdings
Sperrminoritaten. Erst die rechts-konservative Regierungskoalition ab 2000 beschloss die Ver-
dullerung der restlichen Staatsanteile im Industriebereich und lautete damit eine erneute Pri-
vatisierungsrunde ein. Diese erreichte ihren Zenit mit dem Verkauf der letzten 6ffentlichen
Anteile an der VOEST im Jahr 2003 (Hermann/Flecker 2009: 27f.).

Mit der Privatisierung der vormals staatlich gesteuerten Industrie ging nicht nur den demo-
kratisch legitimierten politischen Reprdasentant*innen im Bund und in den Landern wirt-
schaftspolitische Gestaltungsmacht verloren, sondern auch das ,Einfallstor” fir Gewerkschaf-
ten und Beschaftigte begann sich zusehends zu schlieen (Weber 2011). Insgesamt fiihrte die
Privatisierung zu einer Schwéachung der Interessen von Arbeitnehmer*innen und einem
Machtverlust des OGB und der SPO in der Unternehmenspolitik zugunsten privater und teil-
weise ausldandischer Eigentimer (Unger 2006: 71). Auf materieller wie symbolischer Ebene
war die Privatisierung ein Meilenstein, da sie die Rolle des Privatkapitals und die Orientierung
am Shareholder-Value einzementierte (Hermann/Flecker 2009: 28). AuRerdem hatte sie zur
Folge, dass die Industrie fortan weniger in Ausbildung investierte. Ehemals staatliche GroRbe-
triebe brachen mit der Tradition, Lehrstellen Gber den eigenen Bedarf an Facharbeiter*innen
hinaus anzubieten, was mit Zeitverzogerung zu einem Facharbeiter*innenmangel fiihrte
(ebd.: 32).

Die , Wirtschaftskammer” — vormals ,Bundeskammer der gewerblichen Wirtschaft” — ist die gesetzliche
Vertretung der Arbeitgeber*innen in Osterreich.
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Diese Entwicklungen schlossen auch die verstaatlichten Teile der Autoindustrie ein. Durch den
,Olpreisschock” angeschlagen, setzte auch hier in den 1980er Jahren eine weitreichende Pri-
vatisierung ein (Mosser/Bruner 2007: 58). Zwar wurde die OAF bereits 1970 verkauft, der H6-
hepunkt war aber zweifellos die VerdauRerung des automobilen Vorzeigeunternehmens Steyr-
Daimler-Puch ab den 1980er Jahren. In der Autoindustrie bedeutete die Privatisierung auch
eine beschleunigte Eingliederung der lokalen Autowerke in nationale Grenzen Uberschrei-
tende Produktionsnetzwerke. Viele der einstigen Staatsbetriebe wurden — wie weiter unten
gezeigt wird — an Konzerne mit Sitz im Ausland verkauft. In vielen dieser Falle war mit der
VerdaulBerung eine Verlagerung von Entscheidungskompetenzen verbunden —weg von der na-
tionalen und lokalen Ebene, d. h. weg vom lokalen Management und den Betriebsraten, und
hin zu den Konzernzentralen, zumeist im Ausland. Damit folgte die Branche einem neolibera-
len Globalisierungstrend, der mit einer tiefgreifenden Restrukturierung der globalen Wert-
schopfungsketten einherging. Entstanden im Zuge der Liberalisierung des Welthandels zu-
nachst grenziiberschreitende Produktionsnetzwerke, so gewannen die Zulieferbetriebe in der
zweiten Phase als Resultat von ausgelagerten Produktionsschritten an Bedeutung, um sich
schlussendlich selbst internationaler aufzustellen (Lengauer/Wukowitsch 2010). Diese Reor-
ganisation der automobilen Wertschopfungsketten hat — bei allen nationalen und regionalen
Unterschieden — nicht nur das nationale Kapital gegeniber internationalen Kapitalfraktionen
geschwacht, sondern auch zu einer Verschiebung des Krafteverhaltnisses zwischen Kapital
und Arbeit gefiihrt: Gewerkschaften und Beschaftigte wurden in die Defensive gedrangt (Hai-
peter/Banyuls 2007).

Die beschriebene Kombination von Privatisierung — samt Verlust von gewerkschaftlichem und
betriebsratlichem Einfluss — und Transnationalisierung wird am Beispiel der Geschichte von
Steyr-Daimler-Puch besonders deutlich. Letztere zeigt zudem, dass dieser Prozess mit einem
Verlust an Fertigungstiefe, Produktvielfalt und Know-how verbunden war, was wiederum die
Bedingungen und das Potenzial fiir einen sozial-6kologischen Umbau der Branche stark ver-
andert hat.

1.2. Die Privatisierung von Steyr-Daimler-Puch und ihre Auswirkungen auf das
Konversionspotenzial

Bis in die 1980er Jahre verfiigte Osterreich {iber einen OEM (Original Equipment Manufactu-
rer, dt. Endhersteller), der obendrein im 6ffentlichen Besitz war: Steyr-Daimler-Puch (SDP).
Mit Ausnahme des Opelwerkes in Wien-Aspern leiten sich alle groBen Autoproduktionsstat-
ten in Osterreich vom Steyr-Daimler-Puch-Konzern ab.

Die Urspriinge der Steyrwerke gehen auf das Jahr 1821 zurlick, als mit der Erzeugung von
Waffenteilen begonnen wurde. Ab 1894 werden auch die sogenannten Steyr-Waffenrader?®

8 Der Name ,Waffenrad” ist ein geschitzter Markenname fiir ein ziviles Fahrrad. Die Bezeichnung, die
Gber Jahrzehnte fixer Bestandteil des alltaglichen dsterreichischen Sprachgebrauchs war, entstand, weil
das Unternehmen seine Anlagen fiir die Waffenproduktion auch in Friedenszeiten auslasten wollte und
daftir Erfahrungen aus der Waffenproduktion niitzte.
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erzeugt. Nach dem Verbot der Waffenproduktion im Friedensvertag von Saint-Germain im
Jahr 1919 suchte das Unternehmen neue Betatigungsfelder und stieg in die Autoproduktion
ein. Es kam also zu einer ersten Konversion der Steyr-Werke. Da die Boden-Credit-Anstalt als
Haupteigentiimer der Steyrwerke von der Creditanstalt-Bankverein Gibernommen wurde,
hatten die drei Autobetriebe Steyr, Austro-Daimler und Puch denselben Besitzer und wurden
1934 fusioniert. In der Zeit des austrofaschistischen Standestaates (1933-1938) wurde die
Creditanstalt-Bankverein (CA-BV) verstaatlicht.

Nach der Machtibernahme der Nationalsozialisten im Marz 1938 ging die Aktienmehrheit
der CA in eine Holdinggesellschaft des Deutschen Reiches und anschliefend an die Deutsche
Bank Uber. In dieser Zeit dominierte bei Steyr-Daimler-Puch die Ristungsproduktion. Mit sei-
nen ca. 32.000 Beschéftigten war es den ,Reichswerken Hermann Goring” angeschlossen.
Neue Fabriken wurden in Graz-Thondorf (Zweirad-Werk) und in St. Valentin (Nibelungen-
werk) errichtet. In mehreren Nebenlagern des Konzentrationslagers Mauthausen mussten
Haftlinge Zwangsarbeit flir die Steyrwerke leisten (Perz 1996: 99). Steyr-Daimler-Puch entwi-
ckelte sich zum drittgroBten Ristungskonzern des NS-Reiches. Gegen Kriegsende stellten
etwa 5.000 Haftlinge in 18 Hallen und in unterirdischen Stollen des Nebenlagers Gusen Waf-
fenteile und Flugmotoren her (Gedenkstatte Gusen 2019).

Nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges wurde die Eigentiimerbank Creditanstalt-Bankver-
ein — gemeinsam mit anderen GrolRbanken und der Grundstoffindustrie — von der wieder er-
richteten Republik Osterreich verstaatlicht.® Der Bedarf an Nutzfahrzeugen war groR. Beziig-
lich Pkw wurde mit Fiat ein Kooperationsvertrag geschlossen und beispielsweise der Kleinwa-
gen Puch 500 aus Bauteilen beider Firmen gefertigt. Mitte der 1960er Jahre umfasste das
Produktionssortiment Pkw, Lkw, Geldandewagen (z.B. die Bauart-Typen ,Haflinger”, ,Pinz-
gauer”), Traktoren, Landmaschinen, Walzlager, Jagdwaffen, Panzer, Motorrader, Fahrrader
und Werkzeuge. Etwa ein Drittel der Produktion ging in den Export.

Nach dem ,,Olpreisschock” von 1973 verschlechterte sich die Ertragslage des Konzerns, doch
war er bis 1982 kontinuierlich profitabel. 1975 war die Steyr-Daimler-Puch AG mit etwa 17.500
Beschaftigten und einem Umsatz von 7,9 Mrd. Schilling (574 Millionen Euro) das drittgroRte
Industrieunternehmen Osterreichs. 1979 bestand die Belegschaft aus beinahe 23.000 Be-
schiftigten. Trotz des relativ stark geschiitzten Heimmarktes von SDP in Osterreich stieg die
Exportquote auf 70 Prozent. Der harte Schilling und die kleinen Stiickzahlen erwiesen sich al-
lerdings als problematisch. Im gleichen Jahr wurde ein Gesellschaftervertrag zwischen Steyr-
Daimler-Puch und BMW unterzeichnet. 1982 Gibernahm BMW die Geschaftsanteile der SDP-
AG. Seither firmiert diese unter dem Firmennamen BMW-Motoren GmbH. 1987 begann die
Filetierung des Unternehmens. Der vom MAN-Konzern zu SDP gewechselte Vorstandvorsit-
zende Otto Voisard entwickelte die Strategie, den Konzern in kleine, nach Produkten geord-
nete Gesellschaften aufzugliedern und diese — Schritt fiir Schritt — mit auslandischen Partnern
zu verbinden. Zahlreiche aktuelle Player der 6sterreichischen Kfz-Industrie entstanden aus der

Die Geschichte von SDP wird von Erich Mayer in dem Buch ,,Puchwerk Il —im Wandel der Zeit” (Mayer
2017) umfassend aufgearbeitet und hier kurz referiert.
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»Asche” des Steyr-Konzerns. Umstrukturierungen sowie die Auslagerung von Teilen der Pro-
duktion lieRen die Beschaftigtenzahl bis 1991 auf 8.900 sinken.

So wurde 1987 im Grazer Puchwerk die Zweiradproduktion eingestellt; die Markenrechte gin-
gen an den italienischen Piaggio-Konzern (Vespa). 1988 wanderte die Walzlagersparte mit 934
Beschaftigten an den schwedischen SKF-Konzern. 1990 verkaufte man die Lkw-Sparte an den
MAN-Konzern. Der damit verbundene Verlust an Know-how, Arbeitsplatzen und Fertigungs-
tiefe flihrte zu heftigen Protesten. So streikten im Januar 1990 eine Woche lang bis zu 1.500
Beschaftigte. Ausloser war eine Kiindigungsliste, aber auch, dass Schlisselbereiche — wie der
Werkzeugbau — geschlossen werden sollten (Gewerkschaftlicher Linksblock 2005). Im selben
Jahr wurde die Busproduktion in Wien an den schwedischen Volvo-Konzern verkauft.

Mit 1. Januar 1989 wurde der Standort Graz (urspriingliches ,,Puch-Werk") als SDP Fahrzeug-
technik aus dem Konzern ausgegliedert und schreibt seither kontinuierlich schwarze Zahlen.
50 Prozent des Stammanteils befanden sich im Eigentum der Creditanstalt-Bankverein. Die
Traktorenerzeugung wurde im Jahr 1996 von der Case Corporation GmbH (heute CNH, Fiat)
Ubernommen. Im Januar 1998 wurde bekannt, dass die verbliebenen Reste des Steyr-Daimler-
Puch-Konzerns (plus 50 Prozent der Steyr Fahrzeugtechnik) an Magna verkauft werden soll-
ten. Der Ubernahmepreis wurde — nach zahlreichen Protesten — auf vier Mrd. Schilling®® nach-
gebessert. Laut dem damaligen SDP-Direktor Rudolf Streicher, hinter dessen Riicken der Ver-
kauf stattfand, lag der tatsachliche Wert der beiden Unternehmensteile bei mindestens sechs
Mrd. Schilling. Die Verkaufsverhandlungen fiihrte ausschliefSlich die Bank Austria, die 1997 die
CA-BA Gbernommen hatte. Gerhard Randa, zum Zeitpunkt des Verkaufes Vorstandsvorsitzen-
der der Bank Austria, war von 1995 bis 2007 auch im Aufsichtsrat von Magna International.
Seine Doppelrolle als Verkaufer und Kaufer erklart wohl den gilinstigen Preis. Laut Rudolf Strei-
cher (2007) war 1997 ,das erfolgreichste Geschaftsjahr in der jlingeren Unternehmensge-
schichte”: 14,2 Mrd. Schilling Umsatz, 59 Prozent Exportquote, das Bilanzergebnis betrug 598
Millionen Schilling. Beer und Ederer (1978) weisen darauf hin, dass eine Bank, die Industrie-
unternehmen besitzt, ein doppeltes Risiko tragt: Als Kreditgeberin muss sie in Krisenzeiten um
die Riickzahlung bangen, als Eigentliimerin tragt sie das Insolvenzrisiko. Die Autoren kritisieren
aber die Verkaufe der Creditanstalt: , Vielmehr lassen diese kaum ein strategisches Konzept
vermuten, sondern vermitteln eher den Eindruck von Notverkdufen eines angesichts gravie-
render Strukturschwachen ratlosen Eigentiimers” (ebd.: 368).

Sehr rasch verkaufte Magna davon Firmenteile weiter: Noch 1998 ging die Produktion schwe-
rer Waffen (Steyr-Daimler-Puch Spezialfahrzeug GmbH) durch ein Management-buy-out an
den Ex-Steyr-Manager Malzacher, der schon 2003 an den US-Ristungskonzern General Dyna-
mics um ein Mehrfaches weiterverkaufte. Die Sparte Antriebstechnik gab Magna an die ZF
Friedrichshafen AG ab. Der Rest firmiert bis heute als Magna Steyr. Fiir die Zerschlagung des
Steyr-Daimler-Puch-Konzerns waren also neben realen wirtschaftlichen und strukturellen

10 Inflationsbereinigt sind dies sechs Mrd. Schilling oder 436 Millionen Euro



Problemen auch andere Motivlagen ausschlaggebend: Neoliberale Orientierungen der Schliis-
selakteure, Inkompetenz, Strategielosigkeit und personliche Bereicherung.

Was lehrt uns das Beispiel SDP in Hinblick auf eine Analyse der Voraussetzungen und Potenzi-
ale einer sozial-6kologischen Konversion? Deutlich wird, dass 6ffentliches Eigentum unter sei-
nem Wert verschleudert und durch die Zerstiickelung des Konzerns viel an Innovationskraft
zerstort wurde. Was Steyr-Daimler-Puch in der Nachkriegszeit auszeichnete, war die Kreativi-
tat der Konstrukteure, die hohe Qualifikation der Beschaftigten, ein breites Produktportfolio
mit groRer Fertigungstiefe sowie vorbildliche Sozialstandards. Vor dem Hintergrund, dass die
Firma im o6ffentlichen Besitz war, waren die Voraussetzungen fiir eine demokratische und so-
zial-0kologische Konversion gut gewesen. Eine kurze Auswahl an Beispielen soll das illustrie-
ren: 1.) Bereits 1972, also vor einem halben Jahrhundert, kam das Puch-Elektromoped auf den
Markt. Die Daten: 500-Watt-Motor, 37 km/h Hochstgeschwindigkeit und eine Reichweite von
ca. 50 Kilometern. Dass Zweirdader auch heutzutage in Europa erzeugt werden kénnen, bewei-
sen die beiden oberdsterreichischen Firmen KTM und KTM Fahrrad. 2.) Zwischen 1970 und
1974 wurde auf Wunsch der Stadt Wien ein — zur damaligen Zeit — bahnbrechender, kleiner
erdgasbetriebener Stadtbus entwickelt, von dem europaweit 1.000 Stiick verkauft wurden. 3.)
In der Lkw- und Traktorenfertigung gab es ein ausgepragtes Know-how und eine hohe Ferti-
gungstiefe. Im Nachfolgewerk MAN Steyr wird im Jahr 2020 fiir den Gesamtkonzern gerade
einmal eine Kleinserie von 50 (!) elektrisch betriebenen 26-Tonnen-Lkw produziert. 4.) In einer
Nachfolgefirma wurde von der Belegschaft ein Loschpanzer fir Waldbrande im Mittelmeer-
gebiet entwickelt. Sogar ein Prototyp wurde gebaut, doch das Management — nun das eines
internationalen Konzerns — zeigte kein Interesse daran (siehe auch Abschnitt vier).

Der Blick auf die historische Entwicklung der (Auto-)Industrie macht deutlich, dass die politi-
sche Gestaltungsfahigkeit sowie die gewerkschaftlichen und betriebsratlichen Einflussmog-
lichkeiten, aber auch die Vielfalt von Wissen und Kompetenzen, von der Privatisierung und
Internationalisierung der Produktion beeintrachtigt und in ihren Entfaltungsmoglichkeiten
behindert werden. Die Spielrdume einer sozial-6kologischen Konversion haben sich dadurch
verengt. Denn diese setzt voraus, dass die Produktion und das Know-how starker an gesell-
schaftlichen Zielen jenseits der Profitabilitdt ausgerichtet werden kénnen, als dies unter pri-
vatwirtschaftlichen Bedingungen moglich ist. Historisch lagen die gesellschaftlichen Ziele vor
allem in der Sicherung von Beschéftigung und einer krisenresistenteren Volkswirtschaft. Da-
mit Verstaatlichungen kiinftig als Instrument fir eine Konversion fungieren kdnnen, miissen
sie viel starker fiir 6kologische Zwecke genutzt werden. Zudem zeigt die Auseinandersetzung
mit der Geschichte der verstaatlichten Industrie, dass Privatisierung kein Naturgesetz ist. Viel-
mehr ist das Verhaltnis von privater und 6ffentlicher Kontrolle der Produktion ein historisch
kontingentes und hangt nicht zuletzt von gesellschaftlichen und politischen Krafteverhaltnis-
sen und Interessenskonstellationen ab.



2. Strukturelle Parameter einer sozial-6kologischen Konversion der
Osterreichischen Autoindustrie heute

2.1. Autoproduktion zwischen Konversionsdruck und Pfadabhangigkeit

Die Autoproduktion ist in Osterreich bis heute von groRer Bedeutung fiir die kapitalistische
Wachstumsdynamik, die Beschaftigung und die industriellen Beziehungen. Zugleich gehen mit
dem Strukturwandel in der Automobilitdt neue Anforderungen an die 6sterreichischen Zulie-
ferer einher. Sie sind dazu gezwungen, sich hinsichtlich alternativer Antriebssysteme, energie-
sparender Leichtbaumodelle, digitaler Dienste und softwarebasierter Anwendungen fiir das
Fahrzeug neu aufzustellen und ihre Technologien weiterzuentwickeln. Dabei treten sie
zwangslaufig in Konkurrenz zu oder sind in Kooperation mit neuen Anbietern — etwa aus der
Elektro- und Elektronikindustrie. Die Betriebe stehen unter Zeitdruck. Sie missen sich rasch
auf neue Produkte, Dienstleistungen und Geschaftsmodelle festlegen, um das wegfallende
Geschaft zumindest teilweise ersetzen zu kdnnen (Schneider et al. 2018). Gerade die politisch
forcierte Elektrifizierung des Antriebsstrangs stellt die dsterreichische Autobranche vor grof3e
Unsicherheiten, zumal weite Teile der Produktion und Entwicklung auf den Verbrennungsmo-
tor ausgerichtet sind. Die Autor*innen einer Studie im Auftrag des 6sterreichischen Bundes-
ministeriums flr Verkehr, Innovation und Technologie (Kleebinder et al. 2019) rechnen mit
einem Wertschopfungsverlust zwischen 4 und 15 Prozent, je nach veranschlagtem Szenario.
Hinsichtlich der Beschaftigung sei mit einem Minus von bis zu 13 Prozent in der unmittelbaren
Autozulieferindustrie zu rechnen, was einem Abbau von rund 8.000 Stellen gleichkdame. Wer-
den Beschaftigungseffekte in angrenzenden Branchen beriicksichtigt, seien gar bis zu 24.000
Arbeitsplatze bedroht (ebd.: 58f.).

Diesem Veranderungsdruck stehen auf Branchenebene starke wirtschaftliche und technolo-
gische Beharrungskrafte gegentiber. Diese ergeben sich zunachst aus der wirtschaftlichen und
beschaftigungspolitischen Bedeutung dieses Produktionszweigs. Die Autoindustrie ist ein
,Motor” fiir Wirtschaftswachstum und Beschéaftigung in Osterreich. In den vergangenen 20
Jahren hat sich die Produktion der Kfz-Industrie verdreifacht, wahrend sich jene der gesamten
Industrie nur verdoppelt hat. Seit dem Jahr 2000 ist die Zahl der Arbeitsplatze in der Branche
um 55 Prozent gestiegen, wahrend die Zahl der Arbeitsplatze in der gesamten Industrie im
selben Zeitraum nur um zwei Prozent gewachsen ist. In den Jahren 2009 und 2010 kam es —
bedingt durch die Wirtschafts- und Finanzkrise — zu einem markanten Einbruch, doch schon
2012 erreichte das Produktionsvolumen wieder das Vorkrisenniveau (die Anzahl der Beschaf-
tigten erst 2016) und der Wachstumstrend setzte sich fort (FV Fahrzeugindustrie 2019). Im
Jahr 2019 zeichnete sich eine Trendwende ab, wie Kiindigungen von Beschaftigten und Abbau
von Leiharbeitskraften in mehreren Betrieben nahelegen.!! Wie sich die konjunkturellen Ab-
satzeinbriiche in Folge der COVID19-MaRBnahmen hier auswirken werden, ist derzeit noch

u In der Tageszeitung ,,Der Standard” vom 6.10.2019 wird darauf verwiesen, dass die Auftragseingange — bei-
spielsweise bei Opel in Wien und Magna in Graz — signifikant zurlickgehen. Den 400 Kiindigungen bei Opel
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nicht absehbar. Es zeichnen sich aber — zumindest kurzfristig — massive Einbriiche ab. Trotz
all dieser Krisenerscheinungen (die neben konjunkturellen sehr wahrscheinlich auch struktu-
relle Griinde haben) steht die Branche fiir wirtschaftlichen Erfolg, langjahriges Wachstum und
Arbeitsplatze.

Mit einem Wertschdpfungsanteil von acht Prozent der industriellen Produktion ist die Auto-
branche von hoher Relevanz fiir die 6sterreichische Industrie (Bank Austria 2018: 4). Fir die
Handelsbilanz der exportorientierten 6sterreichischen Volkswirtschaft ist die Branche, insbe-
sondere die Motorenproduktion (Keuschnigg et al. 2017: 51), ein wesentlicher Posten. Nur
der Maschinenbau hat ein hoheres Exportvolumen als die Fahrzeugindustrie (FV Fahrzeugin-
dustrie 2019). Ebenfalls nicht zu Gbersehen ist die Beschaftigungsrelevanz. Mehr als zehn Pro-
zent der industriellen Beschaftigung (76.700 Personen) entfallen auf die Autoindustrie sowie
auf die automobile Produktion in angrenzenden Zweigen (FV Fahrzeugindustrie 2019).1? Die
automobilen Arbeitsplatze weisen zudem einen relativ hohen gewerkschaftlichen Organisa-
tionsgrad auf'3, Wie tief die Autoproduktion im dsterreichischen Produktionsmodell veran-
kert ist, zeigt sich nicht zuletzt daran, dass in vielen anderen Zweigen fiir die Autoindustrie
produziert wird. Viele Unternehmen, die primar in Bereichen wie der Plastik-, Textilien-, Gum-
miindustrie oder dem Maschinenbau tatig sind, beliefern die Autoproduzenten (Schneider et
al. 2018). Dieser Bereich erwirtschaftet etwa ein Drittel der gesamten automobilen Wert-
schopfung.

Die Kehrseite dieses 6konomischen Erfolgs und Gewichts ist eine starke automobile Pfadab-
hdngigkeit (Zimmer 2020) von Unternehmen, Politik und Gewerkschaften sowie eine daraus
resultierende Veranderungsresistenz. Spezifischere Beharrungskrafte betreffen die Verbren-
nungstechnologie. Sie ist der technologische und wirtschaftliche Kern der Branche: Von den
beinahe 15 Mrd. Euro Umsatz im Jahr 2017 entfielen vier Mrd. Euro auf Verbrennungsmoto-
ren und Getriebeproduktion. Dieser Teilbereich ist hochprofitabel und stellt neben Allradsys-
temen das wichtigste Kompetenzfeld der Branche dar (Klausner 2019). Viele Inter-
viewpartner*innen — Betriebsrat*innen, Gewerkschafter*innen und Branchenvertreter*in-
nen — attestieren dem Verbrennungsmotor eine hohe Zukunftsfahigkeit und ein hohes 6ko-
logisches Optimierungspotenzial. Manche warnen vor einer Abwertung etablierter Kompe-
tenzen und einem damit einhergehenden Verlust an Wettbewerbsfahigkeit, sollte sich der
Elektroantrieb durchsetzen. Investitionen in die Optimierung der Verbrennungstechnologie,
gepaart mit Leichtbau und Materialeffizienz, scheinen bislang die dominante Reaktion auf

steht allerdings eine Gewinnausschiittung von 50 Mio. Euro an die Konzernmutter gegentliber. BMW Steyr
fahrte gar 180 Millionen Euro ab (Ungerbéck 2019).

Im EU-Vergleich liegt Osterreich in der Spezialisierung auf die Kraftfahrzeugproduktion dennoch nur im Mit-
telfeld. In den groRen Kfz-Herstellerlandern Frankreich und Deutschland tragt der Bereich 16 bis 20 Prozent
zur Industriewertschopfung bei, in Tschechien, der Slowakei und Rumanien sogar bis zu 23 Prozent (Bank
Austria 2018: 4).

Osterreichische Gewerkschaften verdffentlichen grundsatzlich keine Zahlen zum Organisationsgrad. Inter-
viewte Gewerkschafter*innen beantworteten die Frage nach dem Organisationsgrad in der Autoindustrie
jedoch durchweg mit ,,hoch” oder ,,sehr hoch”.
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den klimapolitisch induzierten Veranderungsdruck zu sein, obgleich Investitionen in alterna-
tive Antriebstechnologien — vor allem Elektromobilitdt —in vielen Betrieben als strategischer
Faktor wahrgenommen werden (siehe auch PwC 2018: 10). Das deutet auf eine technologi-
sche Lock-in-Situation hin, die eine Umorientierung auf andere Produktlinien und Technolo-
gien grundsatzlich erschweren dirften. Diese Beharrlichkeit, die nicht zuletzt durch die fort-
dauernde Profitabilitat der Verbrennungstechnologie zu erklaren ist, steht in einem Span-
nungsverhaltnis zu dem starken Druck in Richtung Elektromobilitdt durch Emissionsvorgaben
(Interview/Mobilitatscluster, 06.12.2018).

2.2. Wirtschaftliche Machtverhaltnisse — Zwischen AuRenabhangigkeit und
Innovationsorientierung

Die Produktionsnetzwerke der Autowirtschaft werden wesentlich von den OEMs dominiert.
Letztere besitzen aufgrund ihrer tendenziell gréReren finanziellen Ressourcen, ihrer strategi-
schen Position innerhalb der Netzwerke sowie ihrer bedeutsamen Rolle fiir Staatseinnahmen
ein beachtliches Droh- und Druckpotenzial gegeniiber ihren Zulieferern (Rutherford/Holmes
2008), die sie gegeneinander ausspielen und deren Belegschaften sie somit disziplinieren kon-
nen (Ludwig/Simon 2019). Die Osterreichische Autoindustrie ist heute in erster Linie eine Zu-
lieferindustrie. Die Produktion von einzelnen Komponenten dominiert bei weitem: 2017 wur-
den nur 80.000 Pkw (2018: 144.500) und 160.000 Motorrader in Osterreich gebaut®. Der
Zweiradhersteller KTM ist der einzige OEM mit Hauptsitz in Osterreich. Komplette Pkw wer-
den hierzulande nur vom austro-kanadischen Zulieferkonzern Magna in den Produktionsstat-
ten rund um Graz gefertigt und entwickelt, allerdings ausschlieRlich im Auftrag von auslandi-
schen OEMs. Dem Konzern und seinem Geschaftsmodell kommt damit eine absolute Ausnah-
mestellung zu. Die Machtasymmetrien zwischen OEMs und 6sterreichischen Zulieferern dri-
cken sich in einem hohen Kosten- und Produktivitdtsdruck aus. Dariiber hinaus beklagen viele
Zulieferer einen zunehmenden Druck von Seiten der OEMs zur Offenlegung von Kosten- und
Preiskalkulationen sowie erhohte Anforderungen hinsichtlich Zertifizierung und Vorfinanzie-
rung von Entwicklungsdienstleistungen (PwC 2018: 7f.). Die Position der Osterreichischen Au-
toindustrie ist in dieser Hinsicht eine untergeordnete und die Zukunft der Betriebe hangt der-
zeit in hohem Male von den Strategien der OEMs ab, auch wenn es sich bei vielen Unterneh-
men um Tier-1-Zulieferer handelt, die selbst Forschung und Entwicklung betreiben (Schneider
2018: 6f, PwC 2018: 24).%°

14 Diese Schwankungen erklaren sich aus den wechselnden GroRauftragen, die Magna erhalt

1 Die Position als Zulieferindustrie ist im Hinblick auf die Macht der Beschaftigten ambivalent. Einerseits

dominieren OEMs die Produktionsnetze, andererseits kommt Beschéftigten in Zulieferbetrieben durch
die Organisation der Lieferketten nach Just-in-Time- und Just-in-Sequence-Prinzip strukturell ein erheb-
liches Storpotenzial zu. Durch koordinierte Streiks konnen sie den Produktionsprozess auf empfindliche
Weise beeintrachtigen (Herod 2001; Arbeitskreis Strategic Unionism 2013: 351). Ein interviewter Be-
triebsrat sieht darin sogar einen ,riesigen Machtfaktor”, den Beschaftigte starker wahrnehmen miuss-
ten, um ihre Konfliktfahigkeit zu steigern (Interview/Betriebsrat, 22.10.2019).
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Durch Direktinvestitionen und Exporte besteht eine besonders groRe Bindung und Abhangig-
keit von der deutschen Autoindustrie — ihren OEMs, aber auch ihren starken internationalen
Zulieferern. Das zeigt sich daran, dass vier der zehn gréRten Unternehmen in der Branche
ihren Hauptsitz in Deutschland haben. Zudem betreiben vor allem deutsche OEMs Zweig-
werke im Land: BMW, MAN und lange Zeit auch Opel*®, in denen vorwiegend Motorenpro-
duktion betrieben wird. An diesen Standorten wird nach genauen Spezifikationen der Mut-
terkonzerne entwickelt und produziert. Strategische Entscheidungen werden hier keine ge-
troffen. Die ,Non-plus-ultra-Entscheidungen” (Interview Betriebsrat, 13.03.2019) fallen in
den Konzernzentralen an. Die Abhdngigkeit von der deutschen Autoindustrie zeigt sich aber
auch im Handel: Mehr als ein Drittel der Exporte wird nach Deutschland ausgefiihrt, und das
bei einer Exportquote von fast 90 Prozent (FV Fahrzeugindustrie 2019). Damit ist Deutschland
mit Abstand der wichtigste Markt fiir automobile (Vorleistungs-)Giiter aus Osterreich.

Die starke AuRenabhangigkeit ergibt sich nicht nur durch die Dominanz der OEMs. Viele Be-
triebe sind Subeinheiten transnational agierender Konzerne — oft groRe Zulieferer —, deren
Headquarters sich auRerhalb Osterreichs befinden. Beinahe 70 Prozent der Beschéaftigung in
der unmittelbaren Autozulieferindustrie (= Mitglieder des WKO-Fachverbandes Fahrzeugbau)
entfallen auf solche Subeinheiten. Das lokale Management solcher Tochterunternehmen ist
in der Regel weisungsgebunden und seine Entscheidungskompetenzen sind auf die operative
Ebene beschrankt. Daraus resultiert zugleich ein geringer Handlungsspielraum fir Beschaf-
tigte und Betriebsrdat*innen vor Ort, zumal ihnen flir Verhandlungen tber die Betriebsstrate-
gie ein kompetentes Gegenliber fehlt. Dazu kommt, dass an solchen Standorten oft ein Ma-
nager*innentypus vorzufinden ist, der eine geringe lokale Bindung aufweist und fiir Anliegen
aus der Belegschaft kaum empfanglich ist (Talés 2005). Die von uns interviewten Betriebs-
rat*innen aus Konzerntdchtern und OEM-Zweigwerken bestatigen diesen Befund eines weit-
gehend machtlosen oder fiir Belegschaften eher unzuganglichen Managements fast aus-
nahmslos und verbinden damit eine erhebliche Einschrankung ihrer Handlungsmoglichkeiten.

Tabelle 1: Die Top-10 der Fahrzeugzulieferindustrie in Osterreich 2018 (Industriemagazin 2018)

Unternehmen Umsatz 2018 (in Beschiftigte O/ Standort der
Mio. Euro) weltweit Konzernzentrale

Magna Steyr 5.350 9.300/ 13.500 Kanada
BMW Motoren 3.647 4.647/ k.a. Deutschland
AVL 1.750 4.150/ 10.400 Osterreich
Greiner 1.631 k.a./ 10.785 Osterreich
KTM 1.560 3.625/ 4.303 Osterreich
Bosch 1.359 3.044/ 407.485 Deutschland
ZKW 1.340 3.528/9.250 Deutschland

16

Ausnahme dar.

Opel wurde 2017 vom franzdsischen PSA-Konzern tibernommen und stellt damit erst seit kurzem eine
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MAN Truck & Bus 1.084 1.929/ k.a. Deutschland
MIBA 985 2.818/7.377 Osterreich
Rosenbauer 909 1.397/ 3.516 Osterreich

In einem wesentlichen Punkt unterscheidet sich die dsterreichische Autoindustrie aber von
anderen abhangigen Autoregionen, etwa in Mittelosteuropa oder auch in Thiringen (siehe
Holzschuh/Sittel/Dorre in diesem Band). Denn es wird in der Branche viel Forschung und Ent-
wicklung betrieben. Bei der F&E-Quote befindet sich die dsterreichische Autoindustrie im eu-
ropaischen Vergleich mit 3,5 Prozent des Branchenumsatzes an vierter Stelle (Bank Austria
2018: 15). Laut der bereits zitierten Studie von PricewaterhouseCoopers (PwC 2018) verfig-
ten mehr als 70 Prozent von 60 untersuchten Autozulieferern Uber lokale F&E-Dienste. Das
groRte Gewicht liegt auf den Aktivitaten der Technologieforschung und der Produktentwick-
lung (ebd.: 10). Die F&E-Quote der Branche lag 2019 weit Gber dem nationalen Durchschnitt
und wurde nur von jener der Elektroindustrie Gbertroffen (FV Fahrzeugindustrie 2019)%’. Re-
gionale Innovationsnetzwerke umfassen zahlreiche universitire'® und auReruniversitare For-
schungseinrichtungen. Diese sind Uber zwei regionale Clusterstrukturen mit den Unterneh-
men der Branche verbunden. Beispielhaft fiir diese Innovationsorientierung ist etwa das
Grazer Traditionsunternehmen AVL List, ein global fihrender Entwickler im Antriebsbereich.
Das Familienunternehmen forscht und entwickelt mittlerweile intensiv im Bereich vollelektri-
scher und hybrider Antriebsvarianten, aber auch zur Brennstoffzellentechnologie, und stellt
sich dabei zunehmend global auf (OTS 2019)*°. Ein bekannteres Beispiel fiir einen forschungs-
und entwicklungsintensiven Betrieb ist Magna. Der grol3e Zulieferer und OEM-Auftragsferti-
ger entwickelt in Graz eine grolRe Bandbreite von Produkten, die von Modulen iber komplexe
Systeme bis hin zu Gesamtfahrzeugen reichen und die sowohl konventionelle als auch alter-
native Antriebssysteme umfassen. lhre Innovationsstarke gibt diesen Unternehmen eine,
wenn auch verglichen mit den OEMs relativ beschrankte, Fahigkeit, Entwicklungen in der glo-
balen Autoindustrie zu beeinflussen (Interview/Branchenspezialist, 23.11.2018).

Auch in vielen kleineren und mittleren Unternehmen (KMU) spielen Innovationsaktivitdten
eine wichtige Rolle. Manche KMU in der Autoindustrie konnten sich sogar als sogenannte
hidden champions etablieren. Diese 6konomisch erfolgreichen Spezialisten — meist Familien-
betriebe — sind Weltmarktfiihrer in ihrem jeweiligen Bereich und zeichnen sich durch eine

17 Damit soll nicht dariiber hinweggetduscht werden, dass viele Betriebe zu auslindischen Konzernen gehéren,
in denen Forschung und Entwicklung zentral gesteuert wird (PwC 2018: 10). AuRerdem gibt es sowohl unter
den OEM-Zweigwerken (Opel Aspern) und vor allem unter den vielen KMUs auch Betriebe, deren Innovations-
aktivitat nicht Giber die Optimierung bestehender Prozesse hinausgeht.

18 Technikwissenschaftliche Akteur*innen an dsterreichischen Hochschulen sind derzeit stark im automobilen
Pfad und dessen 6kologischer Modernisierung verhaftet. Grundsatzlich ist es aber vorstellbar, dass sie zu
Proponent*innen einer sozial-6kologischen Transformation werden kénnen und ihr Wissen in den Dienst ei-
ner Konversion der Autoindustrie stellen (Krenmayr/Wawerda 2020).

192017 flossen etwa zehn Prozent des Umsatzes von AVL in Forschung und Entwicklung. Zum Vergleich: 2018 lag
die durchschnittliche F&E-Quote in der Weltautoindustrie bei vier Prozent des Umsatzes.
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hohe F&E-Neigung?® und internationale Ausrichtung aus. Sie sind ein weiteres Merkmal, das
die osterreichische Autoindustrie von benachbarten Niedriglohnperipherien (PwC 2018: 5).

Mit Michaela Trippl et al. (2018) lasst sich die Branche zusammenfassend als , mittlerer In-
dustrieknotenpunkt” beschreiben. Damit ist eine industrielle Struktur gemeint, die sich zwar
durch die Prasenz erfolgreicher und innovationsorientierter Firmen und hochqualifizierter Be-
legschaften auszeichnet, die aber zugleich durch Entscheidungen und Entwicklungen in ,,in-
dustriellen Kernknotenpunkten” (im Falle der Autoindustrie etwa die technologiefiihrenden
Regionen Bayern, Baden-Wirttemberg oder Niedersachsen) stark beeinflusst wird und selbst
relativ geringe Moglichkeiten hat, industrielle Entwicklungspfade zu pragen.

Nichtsdestotrotz liegen in der vorhandenen Innovationskompetenz und dem entsprechend
hohen Qualifikationsniveau wichtige Voraussetzungen fiir eine sozial-6kologische Konversion
der Branche, da vorhandene Wissensbestande unter Umstédnden fur den Aufbau alternativer
Produktlinien jenseits der Autoproduktion genutzt werden kénnen. Es stellt sich damit unmit-
telbar die Frage, was diese ,Umstande” sind. Diese Frage flihrt uns zu den subjektiven Orien-
tierungen der Beschéftigten — ihrem Krisenbewusstsein und ihrem Produzent*innenstolz. Sie
fUhrt uns aber auch zu den politisch-institutionellen Voraussetzungen, die eine Aktualisierung
des strukturell vorhandenen Konversionspotenzials beglinstigen oder blockieren kénnen.
Diesem Aspekt widmet sich der folgende Abschnitt.

3. Politisch-institutionelle Rahmenbedingungen fiir eine sozial-6kologische
Konversion der Autoindustrie

Ob, wann und inwieweit sich die Autoindustrie in Richtung Nachhaltigkeit verandert, hangt
nicht nur von 6konomischen und technologischen Pfadabhangigkeiten, sondern auch von po-
litischen Rahmenbedingungen auf nationaler und europaischer Ebene ab. In jlingerer Zeit lasst
sich diesbeziiglich eine gewisse Dynamik beobachten, sichtbar etwa an der vor allem von
Deutschland vorangetriebenen Debatte (ber Industriepolitik (Bundesministerium fir Wirt-
schaft und Energie 2019a), der Einflihrung von Emissionsobergrenzen oder den Kontroversen
um Dieselfahrverbote. Die zentrale Rolle politischer Rahmenbedingungen wird auch von vie-
len der von uns Befragten betont, etwa dann, wenn sie eine starkere Rolle staatlicher Politik
bei der Gestaltung des Strukturwandels einfordern: ,,Was es brauchte von der Politik, ist ein-
mal ein Gesamtplan: Wie stellen wir uns die Zukunft vor?“ (Interview/Betriebsrat,
14.03.2019). Gleichzeitig erkennen viele an, dass die Steuerungsmoglichkeiten aufgrund der
globalen Wertschopfungsketten sowie der Abhangigkeit vom Verbrennungsmotor beschrankt
und politische Richtungsentscheidungen im Bereich der Autoindustrie besonders schwierig zu
treffen sind (Fokusgruppe/Betriebsrat, 23.01.2020). Im Wissen um diese Schwierigkeiten be-
fragen wir bestehende politische Instrumente auf ihre Wirksamkeit im Sinne einer sozial-6ko-
logischen Konversion der Autoindustrie. Wir konzentrieren uns dabei 1.) auf umweltpolitische

20 Diese Unternehmen geben im Schnitt zehn Prozent ihres Umsatzes fiir Forschung und Entwicklung aus

(Jungwirth 2019).
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Malnahmen, mit einem Fokus auf Emissionsnormen fiir Fahrzeugflotten, und 2.) auf indust-
riepolitische Impulse. In beiden Bereichen zielen die politischen Rahmenbedingungen bisher
auf eine okologische Modernisierung ab, wahrend wenig bis gar keine Impulse in Richtung
einer sozial-6kologischen Konversion der Autoindustrie wahrnehmbar sind. Wir argumentie-
ren allerdings, dass Industriepolitik ein wichtiges Politikfeld darstellen konnte, um die Konver-
sion der Branche voranzutreiben.

3.1. Emissionsnormen fir Fahrzeugflotten als bisher wirksamstes Instrument 6kologischer
Modernisierung

Aus 6kologischer Sicht sind die EU-Emissionsnormen fiir die Fahrzeugflotte derzeit das wirk-
samste Instrument fir die 6kologische Modernisierung der europdischen Autoindustrie, da sie
die schrittweise Diversifizierung in Richtung Elektromobilitdt unterstiitzen. Die neue Verord-
nung (EU) 2019/631, die die bisherigen Regelungen aus den Jahren 2009 und 2011 ersetzt,
war Gegenstand intensiver Verhandlungen und Lobbyarbeit und tritt ab 2020 in Kraft. Im
Durchschnitt missen die europaischen Autohersteller die CO2-Emissionen von neuen Pkw
(und leichten Nutzfahrzeugen) auf 95 g CO2/km (bzw. 147 g CO,/km) begrenzen. Bis 2025 und
2030 missen die durchschnittlichen CO,-Emissionen neuer Pkw gegentiber 2021 um 15 bzw.
37,5 Prozent sinken. Um das Ziel zu erreichen, sind flexible Mischungen in der Fahrzeugflotte
vorgesehen, keine absoluten Grenzwerte fiir einzelne Autos. Das heil3t, je mehr emissions-
arme und emissionsfreie Fahrzeuge ein Unternehmen verkauft, desto mehr CO;-intensive Au-
tos kann es gleichzeitig verkaufen. Neben der durchschnittlichen Anzahl gewéahrt die Verord-
nung weitere flexible Mechanismen. Traditionelle COz-intensive Autohersteller kbnnen mit
den Herstellern emissionsarmer Fahrzeuge Pooling-Vereinbarungen bilden, um die Emissions-
einsparungen leichter zu erreichen (Artikel 6). Trotz der Einfihrung von Strafzahlungen fir
Uberhohte Emissionen (Artikel 8) erlauben diese flexiblen Mechanismen den Herstellern,
Emissionseinsparungen zu erreichen, ohne dass es zu strukturellen und zu abrupten Anderun-
gen ihrer Geschaftsmodelle kommt.

Nach Ubereinstimmenden Aussagen in den Interviews sind die Flottenemissionsnormen der
wichtigste Grund, warum europaische Hersteller und Zulieferer ihre Produktions- und Ent-
wicklungsaktivitaten starker auf Elektroautomobilitat ausrichten: ,,Wir arbeiten daran, weil es
immer strengere Gesetze gibt” (Interview/Betriebsrat, 5.06.2019). Genauer gesagt, die kon-
kreten Reduktionsziele beeinflussen die Produktion direkt: ,Die strengen Schwellenwerte be-
ginnen 2020/2021 [...]. Und sie [die Autohersteller] sagen, sie hitten kein Interesse daran, in
diesem oder im nachsten Jahr ein Elektroauto zu verkaufen. Sie werden im Wesentlichen im
nachsten Jahr mit der GroRRserienproduktion beginnen. Sie werden Auftrdge annehmen, sie
werden Reservierungen akzeptieren, sie werden auch die Fahrzeuge bauen, aber sie werden
sie erst im Jahr 2020 ausliefern, weil es dann zahlt.” (Interview/BMVIT, 4.12.2018)

Die Emissionsnormen fir die EU-Fahrzeugflotte reichen aber nicht aus, um eine sozial-6kolo-
gische Konversion der Autoindustrie anzustoRen. Das liegt u.a. daran, dass die Verordnung auf
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flexible Mechanismen (durchschnittliche Emissionen) anstatt auf absolute Reduktion (maxi-
male Emissionen) setzt. Das Osterreichische Beispiel verdeutlicht die Begrenztheit dieses In-
struments. Die , Osterreichische Klima- und Energiestrategie" als nationale Umsetzung des EU-
Politikrahmens bis 2030 (COM/2014/015) sieht fiir den Verkehrssektor eine Emissionsreduk-
tion von rund 7,2 Millionen Tonnen CO; vor (Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und
Technologie 2018: 21). Das Osterreichische Umweltbundesamt errechnete auf Basis dieser
Zahlen, dass die Emissionseinsparungen durch die aktuellen EU-Emissionsnormen fiir Fahr-
zeugflotten bis 2030 0,7 bis 1,2 Millionen Tonnen betragen (Umweltbundesamt 2019: 21).
,Die Grenzwerte bringen eine Million, wir brauchen also sieben Millionen mehr. Also ganz
klares Nein, mit Technologie alleine sind die Ziele auf keinen Fall erreichbar. Aber im Umkehr-
schluss, ohne Technologie geht es auch nicht.” (Interview/BMVIT, 4.12.2018) Des Weiteren
fuhren Effizienzsteigerungen aufgrund des so genannten Rebound-Effekts?! (Santarius 2016)
haufig zu einer Steigerung der Produktion und der Emissionen, anstatt die absoluten Emissio-
nen zu reduzieren.

Feststellen lasst sich also, dass flexible Mechanismen — in Form von durchschnittlichen Emis-
sionsstandards — eine 6kologische Modernisierung und Antriebsdiversifizierung der europai-
schen Fahrzeugflotte beglinstigen. Weitergehende Anstrengungen zur generellen Reduzie-
rung des Individualverkehrs und zur Verlagerung von Mobilitat auf den nichtmotorisierten und
offentlichen Verkehr —im Einklang mit den klimapolitischen Zielen — fehlen jedoch in der Um-
weltpolitik.

3.2.Industriepolitische Impulse zwischen Wettbewerbsorientierung und Konversion

Industriepolitische Akzente konnen ein wichtiger Hebel fiir Konversionsprozesse in der Auto-
industrie sein (Giordano 2015). Das ist vor allem dann der Fall, wenn sie MalRnahmen zur Ab-
wicklung oder Forderung ganzer industrieller Sektoren beinhalten und diese mit 6kologischen
(Grenzwerte flir Ressourcen und Emissionen) und sozialen MaBRnahmen (z.B. Beschéaftigungs-
plane, (Re-)QualifizierungsmaRnahmen) verbinden. Industriepolitik ist im Allgemeinen eine
,Politik, die darauf abzielt, die Struktur einer Wirtschaft zu beeinflussen” (Eder et al. 2018: 8).
In der Literatur wird unterschieden zwischen horizontaler Industriepolitik (allgemeine Rah-
menbedingungen fir die Wirtschaft, z.B. Investitionen in Bildung und Grundlagenforschung)
und vertikaler (oder selektiver) Industriepolitik (gezielte Strategien, die bestimmte Aktivitaten,
Sektoren oder Technologien unterstiitzen). Dariber hinaus wird differenziert zwischen stra-
tegischer Industriepolitik (aktive Forderung spezifischer Industrien) und reaktiver oder defen-
siver Industriepolitik (Anpassung und Restrukturierung im Lichte der Deindustrialisierung und
der neuen internationalen Arbeitsteilung) (Andreoni/Chang 2016; Stiglitz et al. 2013). Gemein-
sam ist allen Ansatzen, dass sie auf die Schaffung glinstiger Bedingungen fiir wirtschaftliches

21 Als Rebound-Effekt wird ein Anstieg des Energieverbrauchs aufgrund von Effizienzsteigerungen bezeichnet. Ein
Beispiel: Wenn Autos durch Effizienzsteigerungen billiger werden, fihrt das oft nicht dazu, dass weniger Autos
verkauft werden, sondern dass z.B. ein Zweitauto — oder zusatzlich zum bestehenden Auto ein Elektroauto —
gekauft wird. Insgesamt flhrt die Effizienzsteigerung damit zu mehr statt weniger Emissionen.
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Wachstum und Wettbewerb abzielen (Buch-Hansen/Wigger 2010; Moussa 2017). In jlingster
Zeit haben Forschung und Politik die Industriepolitik expliziter mit Umweltbelangen verkniipft,
um eine ,grune Industriepolitik” (Altenburg/Rodrik 2017; Giordano 2015; Pegels/Liitkenhorst
2014). ), eine , kohlenstoffarme Industriestrategie” (Busch et al. 2018) oder einen ,griinen Un-
ternehmerstaat” (Mazzucato 2015) zu fordern. Die Integration von Umweltzielen geht aller-
dings — wie wir weiter unten zeigen werden — in den meisten Fallen nicht Uber eine 6kologi-
sche Modernisierung hinaus, d.h. Wachstumszwang und Wettbewerbsorientierung, aber auch
die bestehenden Machtverhiltnisse werden nicht in Frage gestellt (fir eine vorsichtige Aus-
nahme siehe Litkenhorst et al. 2014).

In Europa gehen die Bemiihungen um eine aktive Industriepolitik — sowohl in den einzelnen
europaischen Staaten als auch in den Vorgédngerinstitutionen der EU — bis in die 1980er Jahre
zurlick. Beispielhaft daflir waren selektive Interventionen zum Aufbau von Markten, zur Be-
seitigung innereuropaischer Marktbarrieren und zum Schutz bestimmter Branchen vor inter-
nationaler Konkurrenz (z.B. die Europdische Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl 1951). Seit den
1990er Jahren hat die europaische Integration horizontale Mechanismen (z.B. Investitionen in
Bildung und Innovation) zur Steigerung von Wettbewerb und Wettbewerbsfahigkeit als
Grundpfeiler und zentrales Instrument der Industriepolitik etabliert (Aiginger/Sieber 2009;
Moussa 2017). Gleichzeitig setzen die Kohasionspolitik und die Strukturfonds der EU seit lan-
gem auf vertikale industriepolitische Instrumente, sind aber — vor allem auch im Rahmen der
Lissabon-Strategie — zunehmend auf Innovation und Wettbewerbsfahigkeit ausgerichtet (Be-
cker 2009).

Nach zwei Jahrzehnten neoliberaler Reformen haben industriepolitische Uberlegungen im
letzten Jahrzehnt einen Aufschwung erlebt (Eder et al. 2018; Rodrik 2008; Wigger 2019). An-
gesichts der Krisenerfahrungen nach 2008 und der Konkurrenz durch Ostasien treiben die Re-
gierungen in Deutschland und Frankreich ebenso wie die Europdische Kommission die Diskus-
sion um neue industriepolitische Strategien voran (Bundesministerium fur Wirtschaft und
Energie 2019b, Europaische Kommission 2010a, b). Neu ist dabei insbesondere ein offenerer
Konflikt darliber, ob neben allgemeiner Forschungs- und Innovationspolitik auch aktive und
zielgerichtete Investitionen in bestimmte Sektoren und Technologien geférdert werden sol-
len. Ein erster Schritt in diese Richtung sind die sogenannten , Important Projects of Common
European Interest” (IPCEl), fiir die auch die engen Wettbewerbs- und Beihilferegeln auller
Kraft gesetzt werden. Mit Blick auf die Autoindustrie ist der Aufbau einer Batteriewertschop-
fungskette in Europa von besonderer Bedeutung (Nienaber 2019; Belitz/Gornig 2020). Solche
»,europdischen” Interventionen sind fir Auto(zuliefer)industrien wie die dsterreichische be-
sonders wichtig, da hier transnationale Interdependenzen und AuBenabhédngigkeiten aktive
Eingriffe nationalstaatlicher Politik erschweren (siehe Kapitel 2).

Wie wir in Bezug auf die Autoindustrie veranschaulichen, sind industriepolitische Strategien
vor allem von der Suche nach einem neuen Wachstumsmotor gepragt. Sie enthalten zwar
okologische Modernisierungselemente, sind aber von einem transformativen Ansatz weit ent-
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fernt. Im Folgenden skizzieren wir vier Hauptmerkmale, die aktuelle industriepolitische Stra-
tegien fir die Autoindustrie kennzeichnen: 1.) Starkung der duReren Wettbewerbsfahigkeit,
2.) 6ffentliche Innovationsférderung bei gleichzeitig privater Entscheidungsmacht, 3.) Diversi-
fizierung des Antriebsstrangs ohne direkte Auslaufmodelle fir Verbrennungsmotoren und 4.)
ein Fokus auf Effizienzsteigerungen und emissionsarme Technologien — anstelle absoluter
Emissionsreduktionen. Entscheidend fiir die weitere Ausgestaltung der industriepolitischen
Strategien wird dabei auch sein, wie der 2019 unter der neuen Kommissionsprasidentin von
der Leyen prasentierte Europdische Griine Deal konkretisiert und implementiert wird (Euro-
paische Kommission 2019a); das ist derzeit noch nicht absehbar.

Wie bereits oben ausgefiihrt, zielen industriepolitische Impulse erstens darauf ab, die Wett-
bewerbsfahigkeit der europdischen Industrie zu starken. Die Erfahrungen der Krise 2008 und
der zunehmenden Konkurrenz Chinas haben den Konflikt zwischen neoliberalen und starker
interventionistisch orientierten Kraften innerhalb der EU verstarkt (vgl. van Apeldoorn 2002:
117). Das Bedrohungsszenario der chinesischen Konkurrenz |6st damit jenes durch die USA ab,
das in den 1950er bis 1970er Jahren die industriepolitische Diskussion in Europa dominierte.
Die Europdische Batterieallianz verdeutlicht diese wettbewerbsorientierte Ausrichtung der In-
dustriepolitik, wobei es zu einer Gewichtverschiebung vom inneren Wettbewerb hin zur du-
RBeren Wettbewerbsféhigkeit kommt. Das heil’t, strategische Zusammenschliisse von Unter-
nehmen, die den Wettbewerb innerhalb der EU verzerren, werden aufgrund der zunehmen-
den Weltmarktkonkurrenz durch Ostasien — die im Bereich Elektromobilitat besonders ausge-
pragt ist — eher zugelassen. Das IPCEl-Instrument erlaubt es, die strengen Wettbewerbsregeln
des Binnenmarktes fiir als strategisch wichtig erachtete Wirtschaftsprojekte zu lockern und
macht den Weg frei fir staatliche Forderungen von Forschung und Innovation (Europaische
Kommission 2019b). Die Batterieallianz ist ein 2017 ins Leben gerufener strategischer Zusam-
menschluss, dem neben Unternehmen auch 14 Mitgliedstaaten, die Europadische Kommission
sowie die Europdische Investitionsbank angehdren. Gemeinsam strebt das Konsortium den
Aufbau einer vollstandigen innereuropaischen Batteriewertschdopfungskette an (Bundesminis-
terium fur Wirtschaft und Energie 2019; Europaische Kommission 2018). 2019 genehmigte die
Europdische Kommission Milliardenférderungen durch sieben EU-Staaten, darunter Frank-
reich und Deutschland, um Innovationen in der Batteriewertschopfungskette voranzutreiben
(Europaische Kommission 2019). Aufgrund der GréRenordnung der gemeinsamen Investitio-
nen haben Beobachter die Anstrengungen bereits mit der Griindung von Airbus verglichen
(Morgan 2019), einem Lehrbuchbeispiel fir europdische Industriepolitik, das Anfang der
1970er Jahre ins Leben gerufen wurde.

Gleichwohl schranken zweitens die Wettbewerbsregeln der EU, insbesondere ihre Beschran-
kungen fiir staatliche Beihilfen, den politischen Spielraum fiir eine aktive(re) Industriepolitik
weiterhin erheblich ein. Neben den Investitionen in strategische Projekte (IPCEI) bilden staat-
liche Forschungs- und Innovationsbeihilfen eine der wenigen Interventionsmaglichkeiten, die
die strengen EU-Wettbewerbsregeln erlauben (Europdische Kommission 2014b). Daher kon-
zentrieren sich die (supra-)staatlichen Interventionen weiterhin auf die Forderung von For-
schungs- und Innovationstatigkeiten. Die konkreten Entscheidungen (ber das ,Wie“ und
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»Was“derindustriellen Produktion wird jedoch den privaten Akteuren tberlassen (Gaddi/Gar-
bellini 2019: 30). Im Fall der Autoindustrie sind das die filhrenden deutschen und franzosi-
schen OEMs Volkswagen, Daimler, BMW, Renault und PSA/Opel, die — zusammen mit den
Batteriespezialisten Varta, Northvolt, Saft und Siemens und dem Chemieunternehmen BASF
— den Kern der Europdischen Batterieallianz bilden (Manager Magazin 2019). Strategische Fi-
nanzinvestitionen, die fur die Industriepolitik nach dem Zweiten Weltkrieg pragend waren,
sind derzeit nicht vorgesehen (Aiginger/Sieber 2009: 17).

Folglich sind die derzeitigen industriepolitischen Interventionen drittens zwar durch Bemu-
hungen zur Diversifizierung der Autoindustrie (insbesondere die Forderung von Elektroautos)
gepragt, sind aber zurlickhaltend in Bezug auf einen Bruch mit dem Verbrennungsmotor bzw.
im Hinblick auf dessen Auslaufen. Industriepolitische Impulse und zentrale EU-Akteure schre-
cken bisher davor zuriick, die traditionelle europaische Autoindustrie, mit ihrem starken Fokus
auf den Verbrennungsmotor und die Produktion ,groRer und schwerer” Autos, direkt ins Vi-
sier zu nehmen. Auch aufgrund der Dominanz von , marktbeherrschenden Unternehmen in
diesem Sektor (Hildermeier/Villareal 2011) unterstitzen die industriepolitischen Interventio-
nen Elektromobilitat als Ergénzung zum Verbrennungsmotor, nicht aber den vollstandigen Er-
satz desselben. Das bedeutet, dass die Instrumente Anreize fir alternative Antriebssysteme
schaffen, aber gleichzeitig den Verbrennungsmotor erhalten und férdern. ,Wir liegen bei etwa
100 Millionen Pkw-Neuzulassungen [pro Jahr weltweit]. Diese Zahl wird in den nachsten Jahr-
zehnten auf 130 Millionen steigen. Das heil3t, es wird einen grofleren Anteil an Elektrofahr-
zeugen geben, auch Wasserstoff, aber die Nachfrage nach Verbrennungsmotoren wird trotz-
dem steigen.” (Interview/Autocluster, 6.12.2018) Denn wahrend sich die politischen Entschei-
dungstrager*innen auf die zusatzliche Unterstiitzung von Elektrofahrzeugen einigen kénnen,
wirden der Ausstieg aus dem Verbrennungsmotor und die Umstellung der Mobilitatsdienst-
leistungen weg vom Pkw zentrale wirtschaftliche Interessen in der EU in Frage stellen.

Entsprechend beschrankt sich viertens die Integration von Umweltzielen in die Industriepolitik
meist auf Effizienzsteigerungen und emissionsarme Technologien, die allerdings den motori-
sierten Individualverkehr an sich nicht in Frage stellen. Die Industriestrategie der Europdischen
Kommission (2010b) postuliert sowohl Nachhaltigkeit als auch Wettbewerbsfahigkeit, ver-
schweigt aber mogliche Konflikte zwischen diesen beiden Zielen. Solche Konflikte konnen dort
auftreten, wo international wettbewerbsfahige Industrien (z.B. die Produktion von Autos mit
Verbrennungsmotoren der Spitzenklasse) zur Erfillung der Emissionsziele verkleinert werden
mussten. So hat sich Peter Altmaier, deutscher Wirtschaftsminister und Verantwortlicher der
Industriestrategie 2030, gegen eine Verscharfung der Abgasnormen ausgesprochen und dafir
pladiert, die Autoindustrie aus dem europdischen Green Deal auszunehmen, welcher im De-
zember 2019 auf den Weg gebracht wurde (Tatje 2020). Dariiber hinaus beruhen Effizienzstei-
gerungen auf der relativen Reduktion von Emissionen im Gegensatz zu den absoluten Emissi-
onsreduktionen, die zur Erfillung internationaler Klimaabkommen notwendig waren.
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AbschlieBend unterstiitzen die industriepolitischen Interventionen — wenn auch zogerlich —
eine 6kologische Modernisierung der Autoindustrie, vermeiden allerdings eine sozial-6kologi-
sche Transformation des automobilen Mobilitatspfades. Aktive(re) industriepolitische Ein-
griffe beschranken sich bisher auf den Versuch, die Wettbewerbsfahigkeit der europaischen
Autoindustrie auf dem Weltmarkt — und insbesondere in Richtung China — zu erhalten. Die
vorsichtigen Lockerungen der EU-Wettbewerbsregeln, um im Rahmen der IPCEI die Krafte fur
,europdische Champions” zu blindeln, zielen darauf ab, strategische und griine Technologien
zu férdern, aber kaum die bestehenden Mobilitdtspfade zu verlassen.

4. Krisenwahrnehmungen der Beschaftigten

Im Folgenden gehen wir der Frage nach, wie sich der Strukturwandel der 6sterreichischen Au-
toindustrie aus der Perspektive der Beschaftigten darstellt: Welche Krisenwahrnehmungen
herrschen vor, welche Konversions- und Transformationspfade werden fiir wahrscheinlich ge-
halten, wie wird die eigene Rolle in einem maoglichen Konversions- und Transformationspro-
zess gesehen?

Wir haben die Wahrnehmung der Beschaftigten Uber ihre betrieblichen und gewerkschaftli-
chen Interessenvertreter*innen erfragt und in Fokusgruppen vertiefend diskutiert. Das hat ei-
nerseits den Nachteil, sie nur vermittelt rekonstruieren zu kénnen. Dadurch gehen notwendi-
gerweise interessante Nuancen verloren. Zudem bildet sich bei den Betriebsrdat*innen das
Spektrum der Belegschaftspositionen nicht einfach ab. Andererseits stellen Betriebsrat*innen
jene Gruppe von Lohnabhangigen dar, die qua Amt einen privilegierten Einblick in betriebliche
Entwicklungen, Probleme und Stimmungen hat. Auf eine qualitative Erhebung kam es uns des-
halb an, weil das Forschungsfeld und die zu untersuchenden Entwicklungen vergleichsweise
neu und deshalb zunachst explorativ zu erkunden sind. Wahrend standardisierte Befragungen
in dieser Situation die Gefahr beinhalten, dass Uberraschendes und Sperriges durch ein zuvor
festgelegtes Kategorienraster fallt, bieten offene, leitfadengestiitzte Interviews die Moglich-
keit, gerade dies zu erkennen und ihm nachzugehen. Einer quantitativ-reprasentativen Folge-
untersuchung wird dadurch nicht vorgegriffen, schon gar nicht wird sie ersetzt. Eher wird ihr
durch das qualitativ-explorative Vorgehen der Weg bereitet. In diesem Sinne verstehen sich
die nachfolgenden Ausfiihrungen, in denen wir zunéchst idealtypisch drei wahrgenommene
Konversions- und Transformationspfade rekonstruieren und uns sodann mit dem hohen Ver-
trauen der Beschaftigten in ihr Wissen und ihre Kompetenzen befassen.

4.1. Modernisierung, Diversifizierung, Transformation — idealtypische Krisenwahrnehmungen

Unsere Befragungen ergaben drei idealtypische Erwartungen hinsichtlich der weiteren Ent-
wicklung von Mobilitdt, von denen die ersten beiden mit den in Abschnitt eins aufgezeigten
Pfadabhangigkeiten korrespondieren bzw. die in Abschnitt zwei analysierten industriepoliti-
schen Weichenstellungen und Inkonsistenzen widerspiegeln: erstens die 6kologische Moder-
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nisierung des Verbrennungsmotors, zweitens die Produktdifferenzierung in Richtung Elektro-
antrieb und Brennstoffzelle sowie drittens — und am schwachsten ausgepragt — eine sozial-
okologische Transformation des Mobilitatssektors.

Am starksten ausgepragt ist die Erwartung einer ékologischen Modernisierung. Die meisten
der von uns befragten Betriebsrat*nnen gehen davon aus, dass ein modernisierter Verbren-
nungsmotor die Zukunft der Automobilitat im Besonderen und der Mobilitat im Allgemeinen
pragen wird, wobei mit Verbrennungsmotor nicht nur ein mit fossilen, sondern auch ein mit
synthetischen oder Bio-Kraftstoffen betriebener Antrieb gemeint ist. Die von einem Betriebs-
rat geduRerte ,,Uberzeugung, dass wir nach wie vor noch Verbrennungsmotoren bauen wer-
den, in relativ groRem Umfang auch” (Interview/Betriebsrat, 13.3.2019), spiegelt sich in der
Einschatzung vieler Befragter wider. Vor allem die — auch als ,Diesel-Bashing” bezeichnete —
Kritik am Diesel-Antrieb trifft auf Unverstandnis: ,Wir brauchen den Diesel ja, um die CO,-
AusstoRe zu reduzieren. Der ist ja von Haus aus um 16 bis 20 Prozent besser als der Benziner,
von der CO;-Bilanz. Wir sehen noch viel hohere Potenziale mit dem Thema E-Fuels, mit den
synthetischen Kraftstoffen. Ich glaube, das hat jeder gesehen, dass da der CO,-AusstoR um
zwei Drittel zu senken ist.” (Fokusgruppe/Betriebsrat 1, 23.1.2020)?? Die Tiefe der Krise, in der
sich die Autoindustrie befindet, wird tendenziell unterschatzt: ,jetzt gerade ist die Automobil-
industrie in einer Minikrise.” (Interview/Betriebsrat, 10.9.2019)

Auch eine Produktdiversifizierung wird fir moglich gehalten: ,In zehn Jahren arbeiten wir
wahrscheinlich auf den gleichen Gebieten weiter — die Frage ist nur die Gewichtung. Die Ge-
biete sind Verbrennungskraftmaschine, Elektromotorbatterien, Brennstoffzelle.” (Inter-
view/Betriebsrat, 5.6.2019) Allerdings werden die Chancen, dass sich der Elektromotor als do-
minante Antriebsform durchsetzen kénnte, deutlich skeptischer eingeschatzt, als sich das an-
gesichts der gesellschaftlichen Debatte und der politischen FérdermaRnahmen erwarten
lieRe.?® Die Skepsis wird dabei nicht zuletzt 6kologisch begriindet: ,Dieser Elektrohype kriegt
jetzt schon Gott sei Dank ein bisschen einen Riss. Und es beginnt, was ich durchaus positiv
empfinde, ein bisschen eine ganzheitlichere Sicht. Es geht ja nicht nur darum, dass der Elekt-
rowagen in der Stadt weniger emittiert. Das ist ja schon. Sondern du musst ja den gesamten
Produktionszyklus bis zum Verschrotten und spater auch noch bis zum Entsorgen betrachten.”
(Fokusgruppe/Betriebsrat 1, 20.11.2019) Ahnlich duRert sich ein zweiter Betriebsrat: ,Das ist
Zukunftsmusik, an die ich nicht glaube. Weil ich meine, die E-Mobilitat wird sich nicht durch-
setzen, meine personliche Meinung. Weil erstens einmal, werden die Leute ja hinten und
vorne angelogen, weil umweltvertraglich ist die Erzeugung und das Recycling von E-Mobilitat
sicher nicht besser wie der Diesel oder der Benziner. Und das muss man ja auch verwerten,
und dann musst du den Strom irgendwo herbekommen.” (Interview/Betriebsrat, 25.3.2019)

2 Vgl. den dhnlichen Befund von Antje Blocker (2020: 44): ,Betriebliche Vertreterinnen und Vertreter sind
mehrheitlich immer noch stark auf Verbrenner fokussiert und erwarten eine Renaissance des Diesels.”

3 Zudem stehen die Einschdtzungen in diesem Punkt in einem auffalligen Kontrast zu denen der Unterneh-

mensleitungen. Siehe die einschldgige Studie von PricewaterhouseCoopers, in der es heif3t: , Die Elektrifi-
zierung wird von den befragten Unternehmen als bedeutendster Trend gesehen” (PwC 2018: 5).
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Neben okologischen werden soziale Griinde gegen die Elektroautomobilitat angefiihrt: ,Das
ist ja auch eine soziale Frage. [...] Der Porsche baut einen Tycan, den kannst du in 80 Minuten
auf 80 Prozent laden. Sensationell das Ding. Da bist du schon mit 150.000 Euro dabei, kaum
der Rede wert. Und dass die dann da herumfahren und sich als Teil der Elite begreifen und
unsere Mitglieder dann nirgends hinfahren dirfen, weil leider ist der Golf 6 einfach ein Stinker.
Dafiir haben dann die G'stopften?* mit ihren Elektroautos freie Fahrt. Da muss man Giberlegen,
was man da macht. Das hat schon einen sozialen Aspekt. [...] Die im Gemeindebau zahlen alle
mit, damit fiinf Leute ihre Autos laden kdénnen, die dann runterschauen auf das gemeine
Volk?“ (Interview/Gewerkschaft, 25.1.2019)

Am schwachsten ausgepragt ist die Erwartung einer grundlegenden sozial-6kologischen Trans-
formation des vorherrschenden Mobilitatsmusters.?> Nur wenige der von uns Befragten du-
Rern sich in diese Richtung, und wenn, dann eher vorsichtig: ,,Also ich werde mit 65 in Pension
gehen, so wie ich das sehe, da wird sich massiv was verandern. Also diese Entwicklung ist nicht
aufzuhalten und da weiB ich nicht, ob der Individualverkehr die Einserprioritat sein wird. Ich
glaube, dass sehr viel in den Offentlichen gehen muss, vor allem in den Ballungszentren. Au-
tomobilproduzenten machen das mit dem Carsharing, dass Autos zur Verfligung stehen und
da gibt es Ansatze. Aber ich glaube, die werden noch viel radikaler werden.” (Interview/Be-
triebsrat, 22.10.2019) Im Hinblick auf das eigene Unternehmen ist derselbe Betriebsrat hinge-
gen skeptisch: ,Also sie investieren in selbstfahrende Autos, dort passiert relativ viel —ins au-
tonome Fahren. Da machen sie schon, aber alles gezielt auf den Individualverkehr. Ich glaube,
das ist ja nur meine personliche Meinung, dass das zu wenig ist.“ (Interview/Betriebsrat,
22.10.2019) Die Erwartung einer sozial-6kologischen Transformation von Mobilitat bricht sich
auch an einer gewissen Normalisierung oder gar Anthropologisierung von Automobilitat: ,Es
ist flir mich eher eine Verhaltensfrage, [...], es heifdt ja nicht ,Auto haben oder nicht haben’,
sondern ,Auto haben ist okay’, individueller Mobilitatsanspruch, ich glaube der wird nicht we-
niger, es sitzt nicht gerne jeder in einem Zug, wo es stinkt und schweielt, weil ein Haufen
Leute drinnen sind.” (Interview/Betriebsrat, 13.3.2019)

Sofern von einer sozial-6kologischen Transformation der Mobilitat, die lber eine bloRe An-
triebswende beim Auto hinausgeht, die Rede ist, wird diese kaum auf den eigenen Betrieb
bzw. auf dessen mogliche Rolle darin bezogen. Stattdessen erscheint sie erstens als normati-
ves Postulat, das vor allem die staatliche Politik betrifft: ,Da muss es eine gewisse Entschei-
dung geben, das ist die Schwierigkeit. Also ich glaube, da ist die Politik gefordert vorzugeben

24 Umgangssprachliche Redewendung fiir Reiche.

2 Hier liefle sich noch eine weitere Unterscheidung treffen. Die sozial-6kologische Transformation der Mo-
bilitat kdnnte erstens so verstanden werden, dass das bestehende Transportvolumen als gegeben ange-
nommen, aber auf umweltfreundliche Verkehrstrager verlagert wird. Ein zweiter, weitreichenderer An-
satz bestlinde darin, das Transportvolumen selbst auf seine soziale und 6kologische Sinnhaftigkeit zu
Uberprifen, d.h. Verkehr zu vermeiden, auf die nétigen Transporte zu beschranken und diese auf umwelt-
freundliche Verkehrstrager zu verlagern. Manderscheid (2020) unterscheidet in diesem Zusammenhang
zwischen Verkehrswende und Mobilitdtswende. Dass diese Unterscheidung auch von den Beschiftigten
getroffen wird, deutet sich in unserem Material zwar an. Fiir einen belastbaren Befund waren jedoch
weitere Untersuchungen notig.
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und dann wird sich der Konsum entsprechend einstellen.” (Fokusgruppe/Gewerkschafter,
20.11.2019) Zweitens wird die Mobilitatswende als gesellschaftlicher Prozess begriffen: ,Ich
denke, dass die Stimmung unter der Bevolkerung anders ist, dass das Potenzial, [...] auf andere
Konzepte des individuellen Transports umzusteigen, massiv steigt. Das ist nicht so eine konti-
nuierliche Zaghaftigkeit, sondern im Vergleich zu vor einem Jahr hat sich da sehr viel getan.
Und das hat natlrlich zu tun mit der Greta, die da herumfahrt. Aber es hat auch zu tun tat-
sachlich mit klimatischen Problemen bis hin jetzt zu dem Umweltproblem oder der Hochwas-
sersituation in Karnten.” (Fokusgruppe/Gewerkschafter, 20.11.2019) Drittens begreifen sich
die Beschdftigten in ihrer Funktion als Gesellschaftsmitglieder als Akteure der Mobilitats-
wende: ,Ich bin ein spezieller Radfahrer und bei uns sind sehr viele so verschrobene Typen,
die halt direkt von der Technik, wo sie studiert haben, zu uns kommen. Und weil sie als Stu-
denten Rad gefahren sind, fahren sie auch im Businessanzug mit dem Rad spater dann. Diese
Transformation, die funktioniert. Wenn es friih genug weh tut.” (Fokusgruppe/Betriebsrat 1,
20.11.2019) Ob und inwieweit sie auch als Produzent*innen, d.h. als Beschaftigte eines mobi-
litatsbezogenen Unternehmens, zur Verkehrswende beitragen konnten, wird dagegen kaum
reflektiert.

Die Griinde fir diese Zurlickhaltung und fiir die vorherrschende Erwartung einer Modernisie-
rung des Verbrennungsantriebs lassen sich vor allem auf zwei Ebenen finden. Erstens sind
viele der Unternehmen, in denen wir Interviews gefiihrt haben, auf die Verbrennungstechno-
logie ausgerichtet. Hier ist es die 6konomische und technologische Pfadabhangigkeit, die den
Wahrnehmungshorizont der Beschaftigten bestimmt. ,Die Maschinen, die wir haben, sind
speziell auf unser Produkt abgestimmt. Die kannst du nicht einfach umstellen®, bringt dies ein
Betriebsrat auf den Punkt (Fokusgruppe/Betriebsrat 2, 20.11.2019). Je weniger sich ein Unter-
nehmen auf eine bestimmte Komponente fiir den Verbrennungsmotor (z.B. Zylinderbuchsen)
spezialisiert hat und je mehr es selbst Forschung und Entwicklung betreibt, desto eher sehen
die Beschaftigten in der Produktdiversifizierung ein wahrscheinliches Szenario. Besonders aus-
gepragt ist dies bei der Belegschaft der so genannten hidden champions, also mittelstandi-
scher Unternehmen, die in ihrem Bereich Technologiefihrer sind und deren Innovationstatig-
keit die Entwicklungen auf dem Mobilitatssektor aktiv beeinflusst.

Zweitens spielen die Eigentumsverhaltnisse eine wichtige Rolle. Bei den hidden champions der
osterreichischen Autozulieferindustrie handelt es sich meist um kapitalstarke Familienunter-
nehmen; eines der von uns untersuchten Unternehmen wird von einer Stiftung kontrolliert,
die sich im Besitz der Unternehmensgriinderfamilie befindet. Zwischen der Belegschaft und
dem Unternehmer bzw. Unternehmensgriinder besteht in diesen Fallen eine vertrauensvolle
Beziehung, die sich positiv auf die Zukunftserwartungen auswirkt und die Uberzeugung nahrt,
den technologischen Wandel aktiv mitgestalten zu kénnen. Anders ist die Situation in den
Zweigwerken groRer OEMs oder den Tochterunternehmen von grofRen Zulieferern. Hier sind
die Handlungsspielrdume der Belegschaft viel geringer (,wenn du in einem Konzern drinnen
bist, bist du der Geknebelte”; Fokusgruppe/Betriebsrat 2, 20.11.2019) und die Unsicherheit
sowie die Sorge um den Arbeitsplatz durchweg groRer als in den untersuchten Familienunter-
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nehmen. Konflikte mit der Konzernmutter, Beschaftigungsabbau, Arbeitsverdichtung, eine in-
tensivierte Konkurrenz mit anderen Standorten desselben Konzerns und mangelnde Wert-
schatzung seitens der Konzernleitung leisten hier einer passiven Haltung der Belegschaft Vor-
schub. In einem Fall berichtete ein Betriebsrat von rassistischer Agitation gegen migrantische
Kolleg*innen seitens rechter Gruppen im Betrieb (Interview/Betriebsrat, 21.5.2019). Unter
diesen Bedingungen kann die oft geduRerte Erwartung, dass die Zukunft dem — wenn auch
okologisch modernisierten — Verbrennungsmotor gehort, auch Ausdruck des Wunsches nach
Sicherheit und Normalitat in einer Situation sein, in der die Konzernleitung die Beschaftigten
einem permanenten Veranderungsdruck aussetzt. Eine sozial-6kologische Transformation der
Mobilitat oder auch nur eine Produktdiversifizierung ware unter diesen Bedingungen eher ein
weiterer Faktor, der die Unsicherheit verstarkt.

4.2.,Wir steuern das Unternehmen” — zur Rolle des Produzent*innen-Wissens

In einem gewissen Kontrast zu den nur wenig weitreichenden, den Status Quo kaum transzen-
dierenden Erwartungen steht das hohe Vertrauen der Beschaftigten in das eigene Wissen und
die eigenen Kompetenzen, die es prinzipiell erlauben wiirden, auch etwas ganz Anderes her-
zustellen als Autos. ,,Wenn Sie in der Autoindustrie tatig sind“, so formuliert es ein Betriebsrat,
»,konnen Sie fast jeden anderen Bereich natirlich auch beliefern, weil der Automobilbereich
von den Anforderungen einer der hochsten ist”. (Interview/Betriebsrat, 16.4.2019) Am deut-
lichsten artikuliert dies der Betriebsrat eines OEM-Zweigwerks: ,,Es ist auch so, dass die Leute
super sind. [...] Da ist so eine Gesamtintelligenz da, dass die Leute immer das Beste daraus
machen. Wie man sprichwoértlich sagt: Die machen aus Kacke Butter. [...] Das ist total tber-
heblich, aber ich und meine Leute von der Betriebsratsseite, wir sagen oft, dass das Unterneh-
men [...] tatsachlich wir steuern.” (Fokusgruppe/Betriebsrat, 13.3.2019)

In den 6sterreichischen Tochterunternehmen von zwei international agierenden Konzernen,
in denen die Beschaftigten derzeit gleichsam mit dem Riicken zur Wand stehen, sehen die
Betriebsrate in den Qualifikationen der Beschaftigten als eine Art Faustpfand, das sie vor wei-
teren Verschlechterungen bis hin zu Kiindigungen bewahrt (obwohl die Erfahrungen eines
dritten derartigen Unternehmens zeigen, dass auch dies nicht immer der Fall sein muss): ,Das
Einzige, was wir noch haben, ist unser Know-how" (Interview/Betriebsrat, 21.5.2019); das
Know-how ,,ist der einzige Grund, warum sie uns noch nicht so schnell zugedreht haben” (In-
terview/Betriebsrat, 19.3.2019).

Wahrend die Beschaftigten ihr Wissen in der Regel in den Dienst von Prozess- und Produktin-
novationen im Rahmen des Systems Automobilitdt bzw. des Kerngeschafts ihrer Unternehmen
stellen, gehen einzelne Belegschaften dariber hinaus. So berichten mehrere Betriebsrate Gber
Konversionsideen, die aus der Belegschaft heraus entwickelt wurden, und zwar nicht in erster
Linie, um dem Unternehmen ein neues profitables Geschaftsfeld zu erschlieBen, sondern um
einen wahrgenommenen gesellschaftlichen Bedarf zu decken. Der Betriebsrat eines Riistungs-
unternehmens etwa berichtet Giber eine Konversionsinitiative: ,Was wir schon oft vorgeschla-
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gen haben, was wir teilweise zumindest schon am ReiBbrett gemacht haben, das sind so Feu-
erloschfahrzeuge. Man braucht sich nur anschauen, Griechenland, Portugal, dort wo es oft
und gern brennt, kommt die normale Feuerwehr ziemlich schnell an ihre Grenzen. Wir haben
gesagt: ,Okay, wir nehmen ein Kettenfahrzeug, wir bauen das um.’ Das kriegt — wie am Flug-
hafen — so eine Kanone aufs Dach und innen liegende Tanks.” (Interview/Betriebsrat,
19.3.2019) Und der Betriebsrat eines OEM-Zweigwerks hatte die Idee zu einer Mobilitats-App,
die es den Beschaftigten erleichtern sollte, den zunehmenden zeitlichen Flexibilitdtsanforde-
rungen seitens des Unternehmens durch eine zeitsparende Kombination unterschiedlicher
Verkehrsmittel zu begegnen (Fokusgruppe/Betriebsrat 1, 23.1.2020).

Immer wieder missen die Initiatoren solcher Projekte jedoch erleben, dass ihre Vorschlage
vom Management nicht aufgegriffen bzw. der ,Konzentration auf die Kernkompetenzen” des
Unternehmens geopfert werden, so etwa im Fall des genannten Ristungsproduzenten: ,Das
Management hat gesagt: ,Machen wir nicht, das interessiert uns nicht.” [...] Das ist vom Head-
guarter ausgegangen. Die haben gesagt: ,Das wird nicht mehr gemacht, keine Zivilprodukte.
(Interview/Betriebsrat, 19.3.2019) Die Herrschaftsverhaltnisse in einem kapitalistischen Un-
ternehmen, die es den unmittelbaren Produzent*innen kaum erlauben, Gber strategische Fra-
gen mitzuentscheiden, erweisen sich hier als starke Konversionsblockade. Diese wird sogar
noch verstarkt durch die zunehmende Dominanz einer betriebswirtschaftlichen Rationalitat,
die nicht nur mit der Logik von Arbeitsablaufen und Innovationsprozessen kollidieren kann,
sondern auch die zwischenmenschlichen Beziehungen beeintrichtigt: ,Uberall sitzen nur
mehr reine Manager, Betriebswirte, die auf jeden Cent schauen und wo ein bissl die Mensch-
lichkeit vergessen wird — Controller!” (Fokusgruppe/Betriebsrat 2, 23.1.2020) Ein Betriebsrat
bescheinigt dem Management gar eine , Intelligenz-Resistenz”: , Die sehen irgendwelche Zah-
len und da fahren die drauf ab.” (Fokusgruppe/Betriebsrat 1, 23.1.2020)

Was sich hier zeigt, ist eine gesellschaftliche Konstellation, die nicht nur den Wahrnehmungs-
horizont der Beschaftigten, sondern auch die Entfaltung ihrer Fahigkeiten im Interesse von
dringend bendtigten sozial-6kologischen Innovationen systematisch begrenzt. Die Begren-
zung des Wahrnehmungshorizonts bezieht sich dabei nicht nur auf die Transformation von
Mobilitat, sondern auch auf die Rolle, die die Beschéftigten aufgrund ihrer Fahigkeit, kollektiv
komplexe Prozesse zu organisieren, unter anderen gesellschaftlichen Bedingungen spielen
konnten. Wenn ein Betriebsrat seine Einsicht, dass die Belegschaft bzw. der Betriebsrat ei-
gentlich das Unternehmen steuere, selbst als , total Giberheblich” bezeichnet, dann driickt sich
darin die verinnerlichte Norm kapitalistischer Eigentumsverhaltnisse aus, die durch diese Ein-
sicht in letzter Konsequenz in Frage gestellt wird. Den Beschaftigten eroffnen sich aufgrund
ihrer Qualifikationen und ihrer gesellschaftlichen Stellung Denk- und Handlungshorizonte, vor
deren Implikationen sie gleichzeitig zurlickschrecken.

Unter welchen Voraussetzungen lieRRe sich eine solche Konstellation der systematischen Ein-
schrankung gesellschaftlicher Moglichkeiten problematisieren bzw. politisieren? Was wiirde
es Uberhaupt bedeuten, sie zu politisieren und die Beschéftigten in die Lage zu versetzen, das
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Konversionspotenzial, das sie implizit oder explizit in ihren eigenen Fahigkeiten erkennen, tat-
sachlich auszuschopfen? Um diese Fragen soll es im nun folgenden letzten Abschnitt des Ka-
pitels gehen.

5. Transformationskonflikte und Dialektik der Konversion

5.1. Politische Kdmpfe und moralische Okonomie

Wie gesehen, liegt das Szenario einer sozial-6kologischen Transformation der Mobilitat jen-
seits des Vorstellungshorizonts der meisten von uns Befragten. Privatkapitalistische Eigen-
tumsverhiltnisse gelten ebenso als gegeben wie die Dominanz des Autos als Fortbewegungs-
mittel. Das kdonnte auch darauf zurlickzufiihren sein, dass unsere Erhebungen zum grof3en Teil
in eine Phase fielen, in der sich die Autoindustrie scheinbar vom Dieselskandal erholt hatte
und sich die mit den technischen Entwicklungen in Richtung Elektromobilitat und Digitalisie-
rung verbundenen Umbriche zumindest in der Auftragslage vieler Zulieferer noch nicht be-
merkbar machten. Gegen Ende unserer Erhebungen zeichneten sich die negativen Beschafti-
gungswirkungen, die die technologischen Umbriiche gerade auch in den Zulieferunternehmen
zeitigen, dagegen schon deutlicher ab. Legt man nun eine Einsicht aus der Konversionsdebatte
der 1980er Jahre zugrunde, der zufolge es ,,nicht in erster Linie ein Wertewandel oder héheres
Anspruchsniveau, sondern [...] die Krisen und Probleme [sind], die zur Kritik an Inhalt und Or-
ganisation der heutigen Industriearbeit fihren“ (Neumann/Stolz 1985: 146), dann liegt die
Annahme nahe, dass die gleiche Erhebung heute zu veranderten Ergebnissen fihren wirde.
Das gilt erst recht angesichts der Erfahrungen mit der Corona-Pandemie. Allerdings forderte
auch unsere Untersuchung, wie gesehen, punktuell ein Bewusstsein von der 6kologischen
Krise zutage, in dessen letzter Konsequenz die Uberwindung der Automobilitit in ihrer heuti-
gen Form liegen kénnte. AuBerdem kontrastierte die erwartete Modernisierung und Diversi-
fizierung des Verbrennungsmotors durchgangig mit einem grofRen Vertrauen der Beschaftig-
ten in ihre eigenen Kompetenzen, die sich auch fiir Konversionsstrategien nutzen lielSen.

Entscheidend ist nun, inwieweit das festgestellte , disparate Bewusstsein“ der Lohnabhangi-
gen (Dorre u.a. 2013) — hier die Erwartung, dass eine 6kologisch modernisierte bzw. diversifi-
zierte Automobilitat fortdauern wird, dort das Wissen um die eigenen Kompetenzen und die
Einsicht in die 6kologische Krise — weniger einen statischen Zustand als einen dynamischen
Widerspruch darstellt, der ein transformatorisches Potenzial in Richtung Demokratisierung
und Gebrauchswertorientierung beinhaltet. Das ware gleichsam das umgekehrte business as
usual kapitalistischer Transformation, also der gut dokumentierten Tendenz des Kapitalismus,
Kritik — und sei sie noch so grundsétzlich — in ein Moment der eigenen Modernisierung zu
transformieren (Boltanski/Chiapello 2003): Das disparate Bewusstsein konnte eine Dynamik
freisetzen, die nicht einfach nur in Modernisierungs- und Diversifizierungsstrategien resultiert
bzw. von diesen eingehegt wird, sondern die dariliber hinaus in Richtung grundlegender Ver-

anderungen drangt. Man kdnnte in diesem Fall von einer ,,Dialektik der Konversion“ sprechen.
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In der Konflikttypologie von Michael Burawoy (1979) lieRe sich dies als Ubergang von ékono-
mischen zu politischen und ideologischen Kampfen beschreiben. Bei 6konomischen Kampfen
handelt sich um bargaining-Prozesse zwischen Beschaftigten und Management Uber Leis-
tungsnormen. Sie folgen den existierenden Spielregeln der Konfliktaustragung und affirmieren
damit den Status Quo betrieblicher Herrschaftsverhiltnisse. Politische Kdimpfe machen die
Spielregeln, d.h. die Gestaltung des Arbeitsprozesses, selbst zum Gegenstand. Es geht darum,
wer den Arbeitsprozess in welcher Weise kontrolliert. Oft kimpfen die Beschaftigten hier ge-
gen neue, ihr Wissen und ihre Erfahrungen missachtende Vorgaben seitens des Manage-
ments, die den Ablauf des Arbeitsprozesses effizienter gestalten sollen, dabei jedoch nicht
selten das Gegenteil erreichen: ,, workers actively struggle against management to defend the
conditions for producing profit.“ (ebd.: 72) Davon berichten auch die von uns befragten Be-
triebsrate, vor allem jene, die in Zweigwerken von groRen OEMs arbeiten, in denen eine stan-
dige Restrukturierung der Produktion an der Tagesordnung ist: ,,Das kommt total (iberheblich,
aber ist tatsachlich so. Das haben wir schon 6fter so gehabt und haben den absoluten Wahn-
sinn verhindern kdnnen.” (Fokusgruppe/Betriebsrat 1, 23.1.2020) Hier liegt Burawoy zufolge
ein Widerspruch vor, der ein transformatorisches Potenzial beinhaltet: , if the self-organiza-
tion of workers is necessary for the survival of capitalism, it also questions the foundations of
capitalism.” (Burawoy 1979: 73) In den ideologischen Kdmpfen wird dieser Widerspruch ma-
nifest: Hier treten das Klassenverhaltnis und der Klassenwiderspruch offen zutage, und die
kapitalistischen Produktionsverhaltnisse selbst stehen zur Disposition.

Auch wenn unsere Untersuchungen kaum Anhaltspunkte fiir den Ubergang von politischen zu
ideologischen Kampfen liefern, deuten sie doch auf das Vorhandensein einer moralischen
Okonomie der Lohnabhingigen hin, d.h. eines Gerechtigkeitsempfindens, das sich aus dem
Vertrauen in die eigenen Wissensbestande und Kompetenzen speist, das aber sowohl durch
betriebliche Restrukturierungen als auch durch gesellschaftliche Entwicklungen verletzt wird
— hier vor allem durch den Ubergang zur Elektroautomobilitit, die fiir 6kologisch wenig sinn-
voll und fir sozial exklusiv gehalten wird (vgl. Hirtgen/Voswinkel 2014). Insofern lieRe sich
durchaus auf ein sozial-6kologisches und wirtschaftsdemokratisches Transformationspoten-
zial schlieBen. Allerdings wird dieses von den vorherrschenden Normalitdtsvorstellungen im
Hinblick auf Eigentumsverhaltnisse und Mobilitatsmuster Gberlagert und — dies gilt fiir die von
standigen Restrukturierungen besonders betroffenen Beschaftigten von OEM-Zweigwerken —
von den disziplinierenden Wirkungen einer auf Dauer gestellten Unsicherheit an seiner Ent-
faltung gehindert.

5.2. Betriebliche und lebensweltliche Erfahrungen

Wie lielRe sich das Potenzial dennoch aktualisieren? Um diese Frage zu beantworten, missen
die Widerspriche in den Wahrnehmungen und Erfahrungen der Beschéftigten etwas genauer
ausgeleuchtet werden. Auffallig ist, dass der starken Erwartung, nach der die (6kologisch mo-
dernisierte bzw. diversifizierte) Automobilitdt auch zukinftig die dominante Form der Fortbe-
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wegung sein werde, eine Kritik an der sozial-okologischen Destruktivitat des motorisierten In-
dividualverkehrs (MIV) gegenibersteht. Das gilt nicht nur, wie gesehen, fir die Elektroauto-
mobilitdt, sondern fiir den MIV und dessen Wachstum im Allgemeinen. Einem Betriebsrat zu-
folge missen wir ,,uns schon zusammenreiflen, weil sonst vergiften wir uns vollig.” (Inter-
view/Betriebsrat, 13.3.2019) Ein anderer Betriebsrat erwahnt Kollegen, ,,die sich grundsatzlich
Gedanken machen: Wie schaut das gesamtokologisch und gesamtenergetisch aus? CO»-FuR-
abdruck etc. von welcher Technologie wie und wo auch?“ (Interview/Betriebsrat, 5.6.2019)

Teilweise wird der Widerspruch zwischen Umweltbewusstsein und eher autozentrierter Zu-
kunftserwartung dadurch aufzulésen versucht, dass die Verantwortung an den Staat delegiert
wird, der fir die 6kologisch erforderlichen Rahmenbedingungen zu sorgen habe. Eine andere
Form der Widerspruchsbearbeitung besteht in einer Relativierung des Beitrags der Automo-
bilitat zur 6kologischen Krise. Der Manager eines Mobilitatsclusters, eines Zusammenschlus-
ses von Unternehmen der Autoindustrie, Luftfahrt und Eisenbahnindustrie auf regionaler
Ebene, hebt in diesem Zusammenhang hervor: ,,Und woriliber man gar nicht spricht, ist die
Schifffahrt. [...] Wir haben tGber 200.000 Schiffe auf der Welt, die herumfahren, wo nur ein
einziges Schiff so viel ausstoRt, wie Millionen von Pkw.” (Interview/Mobilitatscluster,
6.12.2018) Ganz ahnlich duRert sich ein Betriebsrat, allerdings im Unterschied zu dem zitierten
Manager nicht ohne seiner Einschatzung sogleich eine selbstkritische Wendung zu geben: ,,Ich
muss nur auch zum Schutz unseres Unternehmens sagen, dass wir nicht die Hauptvergifter
sind. Ich weil}, das kennen wir von allen. Die Schiffsunternehmen sagen: ,Wir alleine sind es
nicht’, die Luftfahrtunternehmen sagen: ,Wir alleine sind es nicht’, und ich sitze jetzt da und
sage: ,Wir alleine waren es nicht".“ (Interview/Betriebsrat, 13.3.2019) Die Identifikation mit
dem Unternehmen wird hier tberlagert von einer impliziten Kritik an dessen Verantwortung
fiir die 6kologische Krise, ohne dass diese Kritik gleichwohl wirkmachtig werden kénnte.

Letztlich befinden sich die von uns befragten Betriebsrdat*innen und Gewerkschafter*innen in
einem unter den gegebenen Bedingungen nicht auflésbaren Konflikt zwischen ihrer Einsicht in
die Nicht-Nachhaltigkeit der Automobilitat und der Verantwortung, die sie fiir die Arbeits-
platze ihrer Kolleg*innen tragen. Einer der Befragten charakterisiert diesen Konflikt und des-
sen Implikationen fiir gewerkschaftliches Handeln sehr treffend: ,Ich glaube, dass sich das,
was wir machen, am besten beschreiben lasst, dass es darum geht, Dinge auszutarieren und
dort, wo Sachen zueinander in einem Widerspruch stehen, zu schauen, was ist das hoherwer-
tige Gut. Und sehr oft ist halt das individuelle Interesse, das Leute haben, in einem Wider-
spruch zum gesellschaftlichen Interesse. [...] Wenn du den fragst, was er davon halt, da wird
sich jeder fragen, was das fiir ihn persdnlich heiBt und wenn du rechnen kannst, dass in Zu-
kunft von zehn Mechanikern sieben keine Arbeit mehr haben, dann wird er eher dagegen sein.
Der will aber trotzdem nicht den ganzen Dreck fressen, den die Autos rausblasen. Und wir sind
als Gewerkschaften durchaus in einer Situation, wo es darum geht, mit solchen Widerspri-
chen umzugehen.” (Interview/Gewerkschaft, 25.1.2019)

Interessant ist diese AuRerung allerdings auch insofern, als sich hier ein weiterer Konflikt an-
deutet, der mit dem zwischen individueller Arbeitsplatzsicherheit und kollektiver 6kologischer
Rationalitat zusammenhangt, jedoch nicht mit ihm identisch ist, ihn vielmehr tberlagert und
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gegebenenfalls auch dynamisieren konnte. Es handelt sich um den Rollenkonflikt zwischen
Arbeitsplatzbesitzer*in einerseits und Gesellschaftsmitglied, Privatmensch oder Familienmut-
ter bzw. -vater andererseits, in dem sich die Beschéaftigten notwendigerweise befinden. Die
aus der Perspektive des oder der einzelnen Beschaftigten eher abstrakte kollektive 6kologi-
sche Rationalitat wird in diesem Konflikt individuell und konkret, d.h. sie wird lebensweltlich
erfahrbar —oder, in den Worten von Kathrin Grabietz und Kerstin Klein (2019: 37): ,Das Span-
nungsverhaltnis zwischen kapitalistischer Produktionsweise und Umweltzerstérung wird in all
seiner Komplexitat in der Lebenswirklichkeit der Kolleg*innen deutlich. Sie sind nicht lediglich
Beschaftigte einer klimaschadlichen Industrie, sie leben ebenso in Stadten ohne saubere Luft
und haben Kinder, die an Freitagen fir ihr Recht, diese Erde auch in Zukunft bewohnen zu
kdnnen, auf die StralRe gehen.”

Aus der lebensweltlichen Erfahrbarkeit von Umweltzerstérung folgt nun nicht zwangslaufig,
dass die Beschaftigten auch als Produzent*innen ihr Wissen, ihre Kompetenzen und ihre Wi-
derstandigkeit im Interesse einer sozial-6kologischen Transformation aktivieren. Was unsere
Befunde allerdings nahelegen, ist, dass ein Resonanzboden fiir entsprechende gewerkschaft-
liche und politische Strategien existiert. Dieser wird jedoch bislang kaum bespielt. Eher ten-
dieren die Gewerkschaften dazu, ihre Klientel zu unterfordern und die Lohnabhangigen auf
ihre Rolle als Arbeitsplatzbesitzer*innen zu reduzieren (vgl. Brand 2019). Das mag in Zeiten
stattfindender oder anstehender Strukturbriiche organisationspolitisch nachvollziehbar sein,
droht doch mit dem zu erwartenden Arbeitsplatzabbau in Kernbranchen wie der Autoindust-
rie die gewerkschaftliche Organisationsmacht zu erodieren, so dass der Kampf um den Erhalt
von Arbeitsplatzen als vordringlich erscheint. Allerdings berauben sich die Gewerkschaften
damit auch der Chance, die widerstandigen Potenziale, die in den lebensweltlichen Krisener-
fahrungen liegen, auszuschopfen und die Zusammenhange zwischen den lebens- und arbeits-
weltlichen Krisen als Teil einer Ubergreifenden Krise der patriarchal-kapitalistischen Gesell-
schaftsformation zu politisieren, anders gesagt: Sie begeben sich der Chance, ,to reinvent
themselves as social movements, not only responsible for the working conditions of their
members, but for their general living conditions as well.” (Rathzel/Uzzell 2011: 1221) Verein-
zelt wird eben dies, also die starkere Wahrnehmung einer gesellschaftspolitischen Rolle sei-
tens der Gewerkschaften, von deren Klientel sogar aktiv eingefordert: , Als Gewerkschaft ist
man im ursachlichsten Sinne eine Interessenvertretung. Und ich glaube, das kénnte man auch
beim OGB und weiter oben ein bisschen mehr wahrnehmen, indem man den Herren Politikern
sagt: ,Okay, wir haben eine gewisse Vorstellung. Wir haben eine Vorstellung, dass es keinen
Sinn macht, wenn einer arbeiten geht und nicht einmal Steuern zahlen kann dafir. [...] Wir
haben eine gewisse Vorstellung, dass man nicht alles, das der Gemeinschaft gehort, einfach
privatisieren kann. Weil das gehort euch nicht, ja!‘ Also ein bisschen mehr Gesellschaftspoli-
tik“. (Interview/Betriebsrat, 5.6.2019)

Die lebensweltlichen Erfahrungen der Lohnabhangigen aufzugreifen, sie zu den Zumutungen
und Briichen in der Arbeitswelt ebenso wie zu den Fahigkeiten der Lohnabhéangigen als Pro-
duzent*innen in Beziehung zu setzen und dies gleichzeitig als Chance gewerkschaftlicher Neu-
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erfindung zu begreifen, dirfte umso erfolgversprechender sein, je starker die vielfaltigen ge-
sellschaftlichen Krisen von auBerbetrieblichen Akteuren politisiert werden. Das zeigt ein Blick
auf die Voraussetzungen, unter denen in den 1970er und 1980er Jahren oppositionelle Ge-
werkschafter*innen Strategien einer ,alternativen Produktion” entwickelten. Tom Adler, der
als Mitglied der ,Plakat-Gruppe” bei Daimler-Benz selbst in die einschldagigen Aktivitaten in-
volviert war, schreibt dazu: , Der Aufschwung der Okologie- und Anti-AKW-Bewegung in den
70er Jahren hatte grofRe Attraktivitat fir und Einfluss auf undogmatische Linke in Betrieben
und Gewerkschaften. Die groBen Zukunftsfragen fanden ihren Niederschlag im Pausenge-
sprach am Arbeitsplatz. Und auch in der gewerkschaftlichen Debatte, denn die Zahl linker Ak-
tivisten und ihrer Netzwerke in den Gewerkschaften war relevant.” (Adler 2019)%® Heute, so
Adler, sei es die Klimabewegung, mit der die autokritische Bewegung zuriickkomme und das
gesellschaftliche Umfeld flr betriebliche Konversionsstrategien geschaffen werde.

Das Entstehen der Klimabewegung fallt mit einem grundlegenden, zahlreiche Arbeitsplatze
gefidhrdenden Umbruch in der Autoindustrie zusammen.?” Dessen Richtung kann die neue Be-
wegung insofern beeinflussen, als sie die Lohnabhangigen in doppelter Weise ,,anruft: als
Menschen, fir die der Klimawandel, auch durch die Proteste ihrer Kinder, zunehmend zu einer
lebensweltlichen Erfahrung wird, sowie als Produzent*innen, die aufgrund ihrer Qualifikatio-
nen eine zentrale Rolle in der Mobilitdtswende spielen kdnnen, die also als Produzent*innen
die lebensweltlichen Herausforderungen aufgreifen und sich dadurch gleichzeitig neue, ge-
sellschaftlich sinnvolle Beschaftigungsperspektiven erarbeiten (sicherlich abgefedert durch
Arbeitszeitverkilirzung). Es ist diese , organische Verbindung” zwischen unterschiedlichen ge-
sellschaftlichen Krisenphdanomenen, die das in unseren Befragungen auf Seiten der Beschaf-
tigten der Autoindustrie identifizierte latente Konversionspotenzial zu einem manifesten ma-
chen konnte. , Klima, Umwelt und Verkehrsfragen werden in der Periode vor uns wieder mit
den sozialen Problemen zusammenfallen. Zehntausende hochqualifizierter Ingenieure, Tech-
niker und Facharbeiter in den Autobetrieben und -regionen sind ein daftir aktivierbarer Think-
Tank, wenn ihre Kreativitat und Qualifikation nicht mehr wie in den letzten Jahrzehnten auf
anachronistische Ziele fokussiert wird.” (Adler 2019) Die Klimabewegung hat diesbeziiglich
eine Steilvorlage ,geliefert”. Es scheint an der Zeit zu sein, dass gewerkschaftliche und betrieb-
liche Akteure den Ball aufnehmen.

5.3. Die Rolle des Staates

Auch staatliche Akteure waren gefordert. Damit eine sozial-6kologische Transformation gelin-
gen kann, werden Fragen nach einer Demokratisierung der Wirtschaft neu gestellt werden
miussen, wobei Reformen und Regulierungen auf der européischen, der nationalstaatlichen,
der regionalen sowie der betrieblichen Ebene ineinandergreifen miissen (Urban 2011). Es ist
davon auszugehen, dass fiir eine demokratische Konversion der Autoindustrie und fiir eine

26 Siehe die &hnlichen Einschdtzungen und Befunde von Blocker (2012), Hildebrandt (2000),

Pickshaus/Waclawczyk (2019), PROKLA-Redaktion (1980) und Rottger (2010).
Zum Rationalisierungspotenzial der Umbriiche in der (deutschen) Autoindustrie siehe Fraunhofer IAO
(2019).
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sozial-6kologische Transformation der Mobilitat eine aktive Rolle des (National-)Staates in der
Industriepolitik und bei Investitionen kurz- und mittelfristig unabdingbar bleibt. Der Staat
kann diese Prozesse durch gesetzliche Rahmenbedingungen, Innovationen und den Aufbau
der noétigen Infrastruktur unterstiitzen (Falkinger 2017). Denn sozial-6kologische Transforma-
tionen erfordern Kapital und Risikobereitschaft, die Privatunternehmen nicht aufbringen. Ma-
zzucato (2014) liefert mit ihren Beitragen zum ,,unternehmerischen Staat” wichtige theoreti-
sche Anregungen fiir die Debatte um die neue Rolle des Staates. Und Candeias (2011) sieht
einen konkreten Ansatzpunkt, Entscheidungsmacht in die 6ffentliche Hand (zurlick)zubringen,
darin, staatliche Kapitalhilfen an die Beteiligung am Eigentum und die Vergesellschaftung von
Unternehmen zu knipfen. Die Plausibilitat solcher Positionen diirfte durch die Rolle des Staa-
tes in der Corona-Krise noch unterstrichen worden sein. Der Arbeitsgruppe Alternative Wirt-
schaftspolitik (2020: 11) zufolge liegt eine zentrale Krisenerfahrung in der uniibersehbaren
,Renaissance des Primats der Politik”, die es nun fiir eine sozial-6kologische Transformation
Zu nutzen gelte: ,Warum, in welchem Umfang und mit welcher Legitimation staatlichem Han-
deln gegenilber der Ideologie ,mehr Markt’ Vorrang einzurdumen ist, das lehrt auch die
jliingste Krise. Was Politik grundsatzlich vermag, wenn sie handeln muss, ist auch fiir die Uber-
windung des Klimanotstands eine wichtige positive Erfahrung.”

Kurz vor der Corona-Krise skizzierte eine 6sterreichische Gewerkschafterin im Interview das
Modell einer Re-Verstaatlichung, das gerade erarbeitet werde: ,Wir versuchen ja gerade ein
Modell von Re-Verstaatlichung zu erarbeiten. Das geht halt eher an Klein- und Mittelbetriebe,
weil es ja dieses griine Risikokapital und Venture-Kapital gibt. Da haben wir gesagt, geht schon,
machen wir es als zinsfreien Kredit und entweder ihr zahlt es nachher zuriick oder wir stehen
drinnen, wie die Bank im Grundbuch steht so auf die Art. Und die Idee ist damit Uberbriickun-
gen zu schaffen, wenn man sagt: der Maschinenpark muss raus und wir brauchen was Neues.
[...] Und dass du sozusagen Risiken tiberbriickst, kannst du auch machen mit einer neuen Form
der Kurzarbeit, wie es im Regierungsprogramm steht, dass du sagst, wir geben euch die staat-
lichen Mittel, dass ihr die Leute weiterzahlt, aber wenn das Werk rennt, zahlt ihr es uns zurtick
oder gebt uns Anteile.” (Fokusgruppe/Gewerkschaft 23.01.2020)

Eine solche 6ffentliche Beteiligung an Unternehmen kénnte mit einer erweiterten demokrati-
schen Partizipation und Einbeziehung von Beschaftigten, Gewerkschaften, Umweltverbdanden
und Menschen aus der Region verbunden werden (Candeias 2011), um die Inklusivitat und
Legitimitat der industriellen Transformation zu erhéhen (Raza et al. 2016). Denn Partizipation
ermoglicht es, dass sich die Transformationen von "technologiegetriebenen" zu "gesell-
schaftsgetriebenen" Prozessen entwickeln, die deliberative und konfliktgetriebene Entschei-
dungen Uber zuklnftige industrielle Pfade beinhalten (Hausknost/Haas 2019; Pichler et al.
2018). Die Teilhabe der von der Transformation Betroffenen ist entscheidend, um das destruk-
tive "Jobs-gegen-Umwelt-Dilemma" auf produktive Weise aufzuldsen (Barca 2019; Brand/Nie-
dermoser 2019; Rathzel/Uzzell 2011; Wissen 2019b). Sie ermdglicht es, das umfassende Pro-
duzent*innenwissen im Sinne einer gebrauchswertorientierten Produktion zu mobilisieren.
Bislang beziehen Autohersteller Anderungsvorschliage von Beschiftigten vor allem dann ein,
wenn sie bestehende Produkte und Prozesse verbessern. Der Beteiligung von Beschaftigten
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an transformativeren Entscheidungen begegnen sie mit Skepsis. Die Bezlige zum "kontinuier-
lichen Verbesserungsprozess" (Interview/Autocluster, 06.12.2018) oder zur "Verbesserung
der Arbeitsorganisation" (Interview/Betriebsrat, 14.03.2019) verdeutlichen einen Trend zu
neuen Formen der Beteiligung (,Neue Mitbestimmung®), die vor allem auf Effizienzgewinne
und die Verbesserungen des Arbeitsablaufs ausgerichtet sind (Bierbaum 2011; Schumann
2011). Diese Verbesserungen bestehender Technologien und Produkte werden jedoch nicht
der Herausforderung eines transformativen Wandels gerecht. Dariiber hinaus kénnen sie so-
gar Lock-ins verstarken, da die Notwendigkeit grundlegenderer Veranderungen negiert und
verschoben wird (Wells/Nieuwenhuis 2012).

Dem lieRe sich im Rahmen einer , beteiligungsoffene[n], birgernahe[n] Industrie- und Struk-
turpolitik” (Holzschuh et al. 2020: 136) begegnen. Wie unsere Befunde zeigen, 6ffnet sich da-
fiir gerade ein Gelegenheitsfenster. In vielen Unternehmen stehen aufgrund des Wandels von
Mobilitatsmustern grundlegende Veranderungen an. Sie treffen auf ein gesellschaftliches Um-
feld, das durch eine zunehmende lebensweltliche Relevanz und Politisierung der 6kologischen
Frage gekennzeichnet ist. Gewerkschaften und Betriebsrate konnten — unterstiitzt durch den
,Unternehmerstaat” (Mazzucato), wie er sich in der Corona-Krise gezeigt hat — dazu beitragen,
die Veranderungen in Richtung einer sozial-6kologischen Transformation voranzutreiben. Ge-
paart mit Arbeitszeitverklrzungen, Wirtschaftsdemokratie und der Aktivierung des Produ-
zent*innenwissens waren eben jene sozial und 6kologisch sinnvollen Beschaftigungsperspek-
tiven zu entwickeln, die aus einer bloflen Modernisierung und Diversifizierung der Automobi-
litat kaum resultieren dirften.
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