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Die diesem Bericht zugrundeliegenden Arbeiten wurden im Auftrag des Thiiringer Mini-
steriums fiir Soziales und Gesundheit und mit finanzieller Unterstiitzung durch den Euro-
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Vorwort

Eisenach und die umliegenden Regionen symbolisieren mit der SchlieBung
der Automobilwerke Eisenach und vielen dazugehorigen Zulieferbetrieben
das Ende einer traditionsreichen Epoche der Automobilproduktion in Ost-
deutschland. Zugleich setzen sie mit der Errichtung einer neuen Fertigungs-
und Montagestitte durch einen westdeutschen Automobilkonzern und mit
der Einbeziehung neuer Lieferanten Zeichen fiir einen industriellen Neu-
anfang, der als beispielhaft fiir andere Regionen und Branchen gilt.

Das Institut fiir Sozialwissenschaftliche Forschung e.V. Miinchen erhielt
1991 den Auftrag, den Prozefl der Opel-Ansiedlung in Eisenach forschend
zu begleiten. Dabei ging es insbesondere um die Untersuchung der Aus-
wirkungen, die ein solches Investitionsvorhaben auf das regionale Umfeld
und hier insbesondere auf die schon existierenden und neu entstehenden
Zulieferbetriebe hat. In Anbetracht der massiven Umbruchsituation, in der
sich die gesamte Automobil- und -zulieferindustrie gegenwirtig befindet
und angesichts des Zustandes der in die Marktwirtschaft entlassenen Be-
triebe der ostdeutschen Automobilindustrie war bereits bei Beginn der Un-
tersuchung abzusehen, daf3 die Integration der noch vorhandenen Zuliefer-
betriebe in ein sich zunehmend internationalisierendes Zuliefernetz sowie
der Aufbau einer neuen Zulieferstruktur in der Region Eisenach mit er-
heblichen Problemen verbunden sein wiirden. So stellt sich auch der vielbe-
schworene Aufschwung der Region fiir viele alteingesessene Betriebe eher
als Anfang vom Ende denn als perspektivreiches Neubeginnen dar.

Der hier vorgelegte Bericht, der die Ergebnisse unserer Untersuchungen in
den Jahren 1992 bis 1994 darlegt, gibt einen Einblick in die Schwierigkei-
ten, mit denen sich insbesondere die regionalen Automobilzulieferer aus-
einanderzusetzen hatten, zeigt aber auch Moglichkeiten auf, die eine Inte-
gration in bestehende Zulieferstrukturen erleichtern konnen. Insgesamt
bleibt das hier gezeichnete Bild der Gegenwart und Zukunft der thiiringi-
schen Automobil- und -zulieferindustrie - anders als dies in den meisten der
Offentlichen Verlautbarungen geschieht - deutlich von Skepsis geprégt.

Obwohl wir unsere Untersuchungen mit der erforderlichen kritischen Di-
stanziertheit des Sozialforschers durchgefiihrt haben, wollen wir an dieser
Stelle nicht verhehlen, daf3 wir uns angesichts des Engagements, des Wech-
selbads von Begeisterung und Resignation, der vielféltig iibernommenen
Verantwortung und der zum Teil schmerzhaften Lernprozesse, die viele

Yy 3
Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern. ]SFMUN CHEN
Folgen fir Zulieferunternehmen und regionales Umfeld. it fie e i cae Fosdnng e
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185



Gesprachspartner in den Betrieben und Institutionen gezeigt, getragen und
erduldet haben, gewiinscht hitten, eine positivere Bilanz ziehen zu konnen.

Zu danken haben wir fiir die Offenheit und Auskunftsbereitschaft, mit der
unsere Gesprichspartner in den Betrieben, in 6ffentlichen Institutionen, in
Verbidnden und Gewerkschaften - trotz der kaum zu bewiltigenden Fiille
der Tagesprobleme - unsere Arbeit unterstiitzt haben. Unser Dank gilt
auch dem Thiiringer Ministerium fiir Soziales und Gesundheit und seinen
Fachreferenten, die dieses Projekt - finanziert auch mit Mitteln des Euro-
pdischen Sozialfonds - in Auftrag gegeben und mit wichtigen Anregungen
begleitet haben.

Nicht zuletzt danken wir Angela Fiirboter fiir ihre Hilfe bei der Sichtung
und Aufbereitung der kaum tiberschaubaren Flut von Verdffentlichungen,
Pressemitteilungen und Sekundiranalysen sowie Christa Hahlweg, die wie
immer geduldig und zuverlissig die mithsame Arbeit der Korrektur und
Textgestaltung tibernommen hat.

Miinchen, im Juni 1995 Die Autoren
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Einleitung

(1) Das Jahr 1989 markiert auch fiir die Automobilregion Eisenach einen
schicksalhaften Wendepunkt. Der traditionsreiche Standort der ostdeut-
schen Automobilproduktion erfuhr binnen weniger Monate, ja Wochen
einen ErosionsprozeB, der in seinen durchschlagenden Wirkungen auf Be-
triebe und Beschiftigte kaum historische Parallelen aufweist. Aus einer
Phase gesicherter Produktion und aufnahmefidhiger Absatzmairkte geriet
die Automobilindustrie der ehemaligen DDR - wie alle anderen Industrie-
und Dienstleistungsbereiche auch - in den Strudel der einigungsbedingten
Turbulenzen. Was unter dem "beschiitzenden", aber auch "knebelnden"
Dach einer staatlich gelenkten Planwirtschaft funktionierte - wenn auch
nur leidlich und mit mannigfachen Restriktionen behaftet -, sollte praktisch
iiber Nacht den Anforderungen einer kapitalistischen Marktwirtschaft
standhalten. Die Folgen sind inzwischen weitgehend bekannt (und im ein-
zelnen und bezogen auf die Automobilindustrie auch diesem Bericht zu
entnehmen): schlagartig wegbrechende Mirkte, Zusammenbruch der Pro-
duktionsstrukturen, Massenarbeitslosigkeit. Die hektisch in Gang gesetzten
UnterstiitzungsmaBnahmen und Forderprogramme konnten den Prozef
nicht aufhalten, sondern bestenfalls die Folgen mildern und den immanen-
ten Sprengsatz der 6konomischen und sozialen Erosionsprozesse entschér-
fen. Auch die Treuhand-Anstalt mit ihrer Politik der Privatisierung vor Sa-
nierung trug - ob gewollt oder nicht - dazu bei, den Selektionsproze3 und
die damit verbundene finale Ausgliederung und Stillegung weiter Teile des
industriellen Sektors der ehemaligen DDR zu beschleunigen.

Alle Hoffnungen richteten sich bald auf die Krifte des Marktes, die Investi-
tionsbereitschaft westlicher Unternehmen und die daraus erwarteten Wir-
kungen eines "sich selbsttragenden Aufschwungs". In diesem Kontext
wurde nun auch den schon bald nach der "Wende" eingeleiteten strategi-
schen Planungen der Adam Opel AG, in Eisenach iiber eine zunichst er-
richtete kleine Montagelinie hinaus eine neue Fertigungs- und Montage-
stitte zu errichten, groBe Bedeutung beigemessen. Mit der Realisierung ei-
nes Investitionsvorhabens in Milliardenhdhe, dem Aufbau von Produkti-
onsstrukturen nach neuesten Unternehmenskonzepten und der umfassen-
den Einbeziehung regionaler Zulieferer sollte in der Region ein ProzeB in
Gang gesetzt werden, dessen Ausstrahlungen auch langfristig zu einer Si-
cherung des Automobilstandorts Eisenach fiihren sollten.
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Nun ist jedoch in dieser Phase, in der der darniederliegenden Automobil-
wirtschaft Thiiringens durch den belebenden Atem eines GroBunterneh-
mens aus dem Westen neue Kraft eingegeben werden sollte, die Weltauto-
mobilindustrie selbst einem radikalen Strukturwandel unterworfen. In der
Folge weltweit sich verscharfender Konkurrenz und wachsenden Kosten-
drucks besonders innerhalb der Triade Japan, USA, Europa werden allent-
halben neue Unternehmenskonzepte propagiert und umgesetzt: Globalisie-
rung der Absatz- und Beschaffungsmiérkte, Reorganisation der inner- und
zwischenbetrieblichen Arbeitsteilung, Reduzierung der Fertigungs- und
Entwicklungstiefe, neue Formen der Arbeitsorganisation u.v.a.m. Hinzu
kommen labile Konjunkturen und Uberkapazititen in groBem Umfang.
Dies alles mufite auch den Erneuerungsprozefl beeinflussen und konnte
insbesondere nicht ohne Auswirkungen fiir die Chancen und Risiken der
Zulieferindustrie in den neuen Bundesldndern bleiben.

(2) Das Institut fiir Sozialwissenschaftliche Forschung e.V. Miinchen hat in
einer Reihe von empirischen Forschungsprojekten und darauf aufbauenden
theoretisch-analytischen Arbeiten diesen Prozefl des Strukturwandels in
der Automobilindustrie untersucht und die Ergebnisse in verschiedenen
Publikationen vorgelegt.] Es war daher naheliegend und vom eigenen For-
schungsinteresse getragen, den Prozessen der Transformation der ostdeut-
schen Automobilindustrie nach der Einigung - am Beispiel der Opel-An-
siedlung in Eisenach - auch im Licht dieser Erkenntnisse und Erfahrungen
nachzugehen. Friihzeitig aufgenommene Kontakte zum Thiiringer Ministe-
rium fiir Soziales und Gesundheit fiihrten zur Entwicklung einer Projek-
tidee, die nach einigen Umwegen? in das Forschungsvorhaben miindete,
dessen Ergebnisse hier vorgelegt werden.

Eine zentrale Fragestellung dieses Forschungsvorhabens - der in struktur-,
regional- und landespolitischer Perspektive, nicht zuletzt aber bezogen auf
die Entwicklung der Lage der Arbeitskrifte in der Region (Beschiftigung,
Arbeitsbedingungen, Entlohnung, Qualifikation usw.) ein erheblicher
Stellenwert zugemessen wurde - richtete sich auf die Auswirkungen der
Opel-Ansiedlung auf das "Umfeld" (vor allem auf Arbeitsmarkt und Zulie-
fer- bzw. Servicebetriebe). Angesichts der oben genannten neuen Unter-
nehmensstrategien, insbesondere beziiglich der Teilebeschaffung, war es

1  Vergleiche Altmann, Sauer 1989; Bieber, Sauer 1991; Mendius, Wendeling-Schroder
1991; DeiB, Dohl 1992; Mendius 1992; Altmann u.a. 1993; Deifl 1994; Sauer, Dohl
1994,

2  FEin breit angelegtes Forschungsvorhaben, das im Verbund mit anderen Forschungsin-
stituten und in Zusammenarbeit mit der Adam Opel AG durchgefithrt werden und
nicht zuletzt auch den Aufbau des Werkes selbst zum Gegenstand haben sollte, kam
1991 nicht zustande.
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durchaus die Frage, ob und inwieweit hier regionale Zulieferer eine realisti-
sche Chance erhalten wiirden, sich in das bestehende Netz der Zulieferung
einzuklinken. Die Befunde unserer Untersuchung haben gezeigt, daf dies
nur wenigen gelungen ist, und daB3 zudem dieses Gelingen an ganz beson-
dere Bedingungen und Voraussetzungen gekniipft und weitgehend abhin-
gig war von den Standort- und Absatzstrategien groBer Zulieferunterneh-
men aus dem Westen. Von daher waren die unmittelbaren Effekte, die von
der Errichtung des neuen Herstellerwerkes auf die Region ausstrahlten,
zumindest was die bestehenden, ums Uberleben kimpfenden Zulieferbe-
triebe betraf, vergleichsweise bescheiden. Damit blieben aber auch die Be-
schiftigungswirkungen weit hinter den Erwartungen zurtick.

(3) Wie bereits erwihnt, bildeten langjahrige Erfahrungen der Bearbeiter
im Bereich der Automobil- und -zulieferindustrie die Ausgangsbasis fiir die
Entwicklung des Projektdesigns und fiir die Durchfithrung des Vorhabens.
Insbesondere die Beschiftigung mit den Auswirkungen der enger werden-
den Einbindung der Zulieferunternehmen in betriebs- und unternehmens-
iibergreifende Rationalisierungsstrategien der Hersteller ("Systemische Ra-
tionalisierung"”, vgl. die in FuBnote 1 angegebene Literatur) fiihrte zu einer
Reihe begriindeter Annahmen iiber die Inhalte und Entwicklungsverldufe
der zwischenbetrieblichen Arbeitsteilung innerhalb von Produktions- und
Wertschopfungsketten der Automobilwirtschaft. Diese bildeten einen wich-
tigen Bezugsrahmen fiir die Bearbeitung der im Projektdesign angelegten
zentralen Fragestellung nach den Auswirkungen der Opel-Ansiedlung auf
die regionale Zulieferstruktur.

Schon bei der endgiiltigen Konzipierung des Forschungsprojekts (1991)
wurde deutlich, daB3 bei der Realisierung der Milliardeninvestition und ih-
rer Ausstrahlung auf die Region neben einer ganzen Reihe von Bedingun-
gen, die auch bei vergleichbaren Vorhaben an anderen Standorten wirksam
werden, mit einer Vielzahl ganz anderer, uns und vielen Promotoren des
Investitionsvorhabens unbekannter EinfluBfaktoren zu rechnen sein wiirde,
die auf die Uiber vierzigjahrige Periode einer grundsétzlich anders angeleg-
ten wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwicklung und auf die sozia-
len und 6konomischen Folgen zuriickgehen, die ein abruptes Ende dieser
Periode nach sich ziehen muBite. Manche der z.T. vollmundigen Prognosen
iiber die Zukunft des Standorts Eisenach wurden durch die Wirkungen die-
ser Faktoren korrigiert und auch fiir uns ergab sich die Notwendigkeit, in
der Durchfiihrung unserer Untersuchung weit stéirker, als urspriinglich zu
erwarten war, auf diese besonderen Einflufaktoren einzugehen.

iseretuilbere Forsdung e
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Folgenreich fiir den Forschungsproze war weiter, dafl sich gravierende
Entwicklungen auf wichtigen Feldern wie im Zeitraffertempo vollzogen.
Zwar haben sozialwissenschaftliche Analysen meist mit sich mehr oder we-
niger schnell entwickelnden Gegenstandsbereichen zu tun, Tempo und
Qualitdt von Restrukturierung, Zusammenbruch und Neuentstehung haben
aber im Transformationsproze neue Dimensionen angenommen. Die Pro-
zesse verlaufen so rasch und grundlegend, daB Daten und Befunde, die ein
bis zwei Jahre zuriickliegen (eine fiir ein derartiges Vorhaben an sich ganz
normale Spanne zwischen Feldarbeit und Berichterstattung), oft bereits
eher von historischem, denn von aktuellem Interesse sind. Das muf3 die
Relevanz von Ergebnissen nicht unbedingt beeintrichtigen, kann jedoch
bedeuten, daB sie nur in einem Kontext wirksam werden, der den Horizont
tagespolitischer Uberlegungen weit iibergreift. Fiir die Berichterstattung
folgt daraus, daB die Ergebnisse der geleisteten Arbeitsschritte dokumen-
tiert werden, dabei aber Teile des umfassenden Materials in einem Anhang
zu diesem Endbericht vorgestellt werden.

Die rapide Entwicklung im Untersuchungszeitraum schligt sich aber nicht
nur darin nieder, daf} sich wichtige Konstellationen - kaum sind sie analy-
siert und dokumentiert - schon wieder grundlegend verdndern; sie hat auch
eine weitere Implikation, die im Verlauf der Studie immer deutlicher her-
vortrat: Es haben sich nicht nur viele Bedingungskonstellationen rasch und
grundlegend verdndert, zugleich kam es auch zu erheblichen Wahrneh-
mungsverschiebungen beziiglich gelaufener Entwicklungen bzw. zu weitge-
henden Reinterpretationen unverinderter Sachverhalte durch die beteilig-
ten Akteure. Weder gibt es die spezifische Kompetenz, noch ist hier der
Ort, in eine tiefere Analyse dieser Phinomene einzusteigen. Gerade die
Neuansiedlung von Opel in Eisenach liefert aber ein geeignetes Beispiel,
um diese Verlaufsmuster zu illustrieren.

Betrachtet man die Bewertung der Werksneugriindung durch von uns Be-
fragte, so lassen sich - vereinfacht bzw. zugespitzt - etwa drei Phasen kon-
struieren:

- Die erste Phase war durch allgemeine und umfassende Euphorie ge-
prigt (riickblickend kénnte man auch sagen: durch militanten Zweck-
optimismus). Eingeleitet worden ist diese Periode vermutlich 1990 mit
den umfassenden Versprechungen, wie sie vor allem von maf3geblichen
Vertretern von General Motors gemacht wurden - 10.000 oder mehr
Arbeitsplitze wurden in Aussicht gestellt (vgl. dazu auch Kap. I und
IV) -, und die sie flankierenden politischen Aussagen. Mit der endgiil-
tigen Investitionsentscheidung fiir Eisenach erhielt diese Stimmungs-
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lage weiter Aufwind (wenngleich die Beschiftigungsplanungen sehr
schnell - allerdings sehr viel weniger 6ffentlichkeitswirksam - stark nach
unten korrigiert wurden). Diese Stimmung hielt sich, obwohl die reale
Entwicklung sie im zu beobachtenden Umfang nie wirklich gerechtfer-
tigt hat, und sie dauerte auch dann noch an, als sich abzeichnete, daf3
positive Effekte zwar eintraten, zugleich aber auf Arbeitsmarkt und
wirtschaftliche Entwicklung weit weniger durchschlugen, als das erwar-
tet worden war.

- Daran schlof sich - und zwar sicherlich mit Abweichungen bei unter-
schiedlichen Akteuren beziiglich Zeitpunkt und Intensitét - der Uber-
gang in die zweite Phase, die Periode der Erniichterung und Enttiu-
schung an. Selbstverstdndlich 148t sie sich nicht genau zeitlich abgren-
zen, sie diirfte aber spitestens Anfang 1992 das Gros der Beteiligten er-
faB3t haben. GeduBert hat sich das in einer sehr verbreiteten, iiberaus
kritischen Einstellung vieler Beteiligter gegeniiber der Politik des Inve-
stors Opel. (Im Rahmen unserer Expertengespriche gab es zahireiche
sehr drastische Aussagen zu diesem Thema, aber auch aus anderen
Quellen - z.B. aus der regionalen Tagespresse - 148t sich dieser "Um-

. schwung" dokumentieren.) Kritisiert wurden u.a. das Auswahlverfah-
~ ren (vgl. Mendius 1994) bei der Einstellung von Opel-Mitarbeitern
-("Idiotentest"), die niedrige Bezahlung im Werk, das geringe Engage-

ment Opels in der Region usw.3 Eine wichtige Rolle spielte dabei aber
‘vor allem die Enttduschung tiber die sehr geringen Ausstrahlungseffek-
te der Opel-Ansiedlung in den Zulieferbereich und speziell das als
Ausblockungsstrategie wahrgenommene Verhalten gegeniiber Zuliefe-
rern aus dem fritheren Kombinat und seinem Umfeld.

Erheblich verschirft wurde die Negativwahrnehmung sicherlich da-
durch, daBB zu diesem Zeitpunkt auch das Desaster auf dem Arbeits-
markt der neuen Bundeslinder insgesamt sichtbar wurde, das auch
(trotz Opel) Eisenach voll erfat hatte (vgl. dazu Kap. III), und
zugleich kein Zweifel mehr dariiber bestehen konnte, dafl es zu einer
massiven Entindustrialisierung in den neuen Bundesldndern insgesamt,
aber eben auch in der Region kommen wiirde. Fiir diese Entwicklung
wurden in den neuen Lindern zunehmend die Bundesregierung bzw.
an deren Stelle vorrangig die Treuhand-Anstalt mit ihrer als
"Kahlschlagpolitik” gedeuteten Sanierungs- und Privatisierungskon-
zeption verantwortlich gemacht. In Thiiringen kam aber ein Weiteres

3 DaB diese "Stimmungslage" auch durchaus reale Auswirkungen hatte, zeigte sich bei-
spielsweise darin, dafy das Werk in dieser Phase teilweise mit erheblichen Schwierig-
keiten bei der Rekrutierung von Arbeitskriften konfrontiert war.

5 a
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hinzu: Das Gros der von uns Befragten - und dies gilt quer iiber das ge-
samte Spektrum, das von Managementvertretern (von solchen aus
"Treuhand-Betrieben" ebenso wie von solchen aus neugegriindeten
oder privatisierten Unternehmen) iiber Arbeitgeberinstitutionen der
verschiedenen Ebenen, Vertretern der regionalen und kommunalen
Verwaltung bis hin zu Betriebsriten und Gewerkschaftsvertretern
reicht - attestierte in wirtschafts- und strukturpolitischer Hinsicht den
verantwortlichen Stellen, konkret vor allem aber dem zustindigen da-
maligen Wirtschaftsminister auflerordentliche Inkompetenz, die zur
weiteren und vermeidbaren Verschlechterung der Lage im Land bei-
trage. Entsprechende Aussagen sind in unserem Material zahlreich do-
kumentiert. Festzuhalten ist zugleich aber auch, daB sich die Bereit-
schaft (oder Fihigkeit), aus dieser Umorientierung praktisch wirksame
Konsequenzen zu ziehen, bei den meisten Beteiligten offensichtlich
sehr in Grenzen hielt und kaum Wirkungen hervorrief: Die verbal-ra-
dikalen Positionen (auch in der Presse umfassend dokumentiert) fiihr-
ten jedenfalls kaum zu entsprechendem politischen Handeln.

- Seit Frithjahr 1994 wiederum gibt es deutliche Indikatoren fiir eine
"Neuorientierung", die man als Eintritt in die dritte Phase ansehen
kann. Auf der politischen Ebene schlug sie sich zunéchst in rasch én-
dernden Umfrageergebnissen und schlieBlich im Ergebnis der Wahlen
auf Landes- und Bundesebene im Herbst 1994 nieder. Dem entspricht
aber offenbar auch eine substantiell verdnderte Einschitzung der Situa-
tion im Untersuchungsfeld durch viele Akteure. Der neue Abschnitt
148t sich als Phase des "resignativen Optimismus" (bzw. des "konstruk-
tiven Defitismus") oder des "Sichabfindens und Das-Beste-daraus-Ma-
chens" bezeichnen. Charakteristisch ist, daf es bei den wichtigen Rah-
menbedingungen zwar sicherlich auch objektiv belegbare Verdnderun-
gen gegeben hat und dabei die Indikatoren iiberwiegen, die auf eine
Verbesserung der wirtschaftlichen und beschéftigungspolitischen Situa-
tion hinweisen. Da aber auf der anderen Seite keineswegs von einer
auch nur annihernden Losung der Grundprobleme gesprochen werden
kann (vgl. dazu z.B. die Arbeitsmarktdaten fir diese Phase in Kap. III),
mul3 gefolgert werden, dal die Ursachen des Meinungsumschwungs
sehr viel stirker in Re- oder Uminterpretationen prinzipiell unverén-
derter Sachverhalte als in einer durchgreifenden Veridnderung mafigeb-
licher Rahmenbedingungen liegen.

Tatsache ist offensichtlich, dal eine stark verinderte Beurteilung des
wenig verdnderten derzeitigen Status erfolgt. Bezogen auf die Auswir-
kungen der Neuansiedlung eines Automobilwerks in Eisenach - mogli-

b i
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cherweise gilt dieses Muster aber auch genereller - heiBit das, da man
das Erreichte nicht mehr (wie in Phase 2) an dem miBt, was in Aussicht
gestellt bzw. als wiinschenswert angesehen wurde, und wohl nicht ein-
mal mehr daran, was mit konsistenterer und konsequenterer Politik
selbst unter den gegebenen Bedingungen eventuell machbar gewesen
wire. Als Bezugsebene wird vielmehr eher der "schlimmste Fall"
herangezogen. Das heif3t, daf sich die Bewertungen jetzt stark darauf
griinden, wie (schlecht) die Situation heute sein kénnte, wenn es nicht
einmal zur Neuansiedlung mit ihren begrenzten positiven Effekten ge-
kommen wire. DaB} sich das Szenario in der Region unter diesen Pri-
missen tatséchlich noch weit negativer darstellen wiirde, ist hochplausi-
bel, ebenso ist es der Sachverhalt, daf3 ein solcher Wechsel der Bezugs-
grundlage zu einem insgesamt eher positiven Bild fihren muB3. Auch
dieses Phinomen 148t sich gut aus unseren empirischen Materialien
belegen.

Besonders deutlich wurde das bei Gruppendiskussionen mit Fithrungs-
kriften aus bestehenden Unternehmen und mit Betriebsriten (beide
Gruppen setzten sich zum weit iberwiegenden Teil aus ehemaligen
- Mitarbeitern des Automobilkombinats zusammen). Dabei spielt si-
cherlich auch eine Rolle, daB3 dort iiberwiegend Personen vertreten wa-
. .ren, die im Untersuchungszeitraum - verglichen mit dem Gros der Be-
volkerung - eine giinstigere Entwicklung zu verzeichnen hatten. Das
Spektrum reichte von solchen, die nach den gingigen Kriterien eindeu-
tig als Aufsteiger zu klassifizieren wiren, bis hin zu jenen, die zwar ge-
messen an ihren Funktionen in der ehemaligen DDR in der hierarchi-
schen Dimension einen gewissen Abstieg hinzunehmen hatten, in je-
dem Fall aber - und im Unterschied zu sehr vielen ehemaligen Fih-
rungskadern - zu denjenigen gehéren, die (noch bzw. wieder) einen
Arbeitsplatz haben. Wichtig fiir die oben skizzierte Entwicklung diirfte
auch sein, daf} viele, und darunter eben auch die meisten "Nichtaufstei-
ger", in wichtigen Dimensionen - wie Verantwortung, Entscheidungs-
spielriume, Forderung von Eigeninitiative, Moglichkeiten des Einsat-
zes von Qualifikationen usw., aber auch beim Lebensstandard - mehr
oder weniger ausgeprigte Verbesserungen erlebt haben. Selbst bei den-
jenigen, bei denen der Arbeitsplatz nach wie vor gefdhrdet ist - das gilt
vor allem fiir die Beschiftigten von "Noch-Treuhand-Betrieben" - be-
steht fiir den ungiinstigsten Fall zumindest Aussicht auf einen einiger-
maBen akzeptablen Ubergang in den Ruhestand. Damit unterscheidet
sich diese Klientel zweifellos massiv von einem Grof3teil der ehemali-
gen Werktitigen der DDR auf allen Ebenen, die arbeitslos geworden
oder unfreiwillig aus dem Erwerbssystem ausgeschieden sind. Es spricht

Yy 3
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aber einiges dafiir (u.a. die gruppenspezifische Analyse von Wahlergeb-
nissen), daf auch bei anderen substantiellen Teilgruppen die beschrie-
benen Einstellungswandlungen eine wichtige Rolle spielen.

Die hier exkursartig angesprochenen Sachverhalte sowie die sich daraus er-
gebenden Implikationen konnten nicht Kerngegenstand unserer Untersu-
chung sein, andererseits schien es uns angezeigt, diesen Aspekt zumindest
aufzugreifen. Das gilt nicht zuletzt deshalb, weil wir es auch in anderen
Dimensionen fiir sinnvoll gehalten haben - die anschlieBenden Kapitel
werden dies illustrieren und begriinden -, das sich aus dem urspriinglichen
Zuschnitt der Untersuchung ergebende Feld fiir weitere Exkurse zu verlas-
sen (vgl. Kap. VI). Fiir die Einschétzung der dort andiskutierten Optionen
aber ist es von groBer Bedeutung, ob sich etwa die zuletzt skizzierte Ein-
stellung, die zwar in Dimensionen wie gesellschaftspolitischer Stabilitdt und
Legitimitit als positiv bewertet werden kann, zugleich aber die Gefahr ak-
tivititshinderlichen Attentismus mit sich bringt, als dauerhaft erweist oder
wiederum iiberwunden werden kann zugunsten einer moglichst breite
Kreise erfassenden innovationsorientierten und kreativen Aufbruchstim-
mung, die angesichts der Dimension der weiter bestehenden Probleme
zweifellos sehr wiinschenswert wire - nicht nur fiir die Region Eisenach.

Es ist damit auch deutlich geworden, daB3 der vorliegende Bericht einen
vergleichsweise breiten Bogen spannt. Um dem Leser der nicht (sofort) die
Zeit fiir eine "ganzheitliche" Lektiire findet, die Orientierung zu erleich-
tern, werden im folgenden die Kapitel knapp skizziert und es werden stich-
wortartig Hinweise auf die darin behandelten Themen geliefert.

(4) Der hier vorgelegte Forschungsbericht gliedert sich in sechs Kapitel:

In Kapitel I wird in einem kurzen Uberblick die Geschichte der ostdeut-
schen Pkw-Produktion rekapituliert, wobei wegen der engen organisatori-
schen Verflechtung insbesondere nach der Griindung des Ifa-Kombinats
auch der sichsische Zweig behandelt wird. In der Darstellung auch der
Ubergangsprobleme nach der Einigung geht es vor allem darum, die spezi-
fischen Ausgangsbedingungen sowohl der Hersteller- als auch der Zuliefer-
betriebe herauszuarbeiten. Diese haben sich - neben den Strategien der
Westinvestoren und der Privatisierungspolitik der Treuhand-Anstalt - als
ein zentrales Kriterium fiir die Chancen oder vielmehr die Hindernisse er-
wiesen, sich als autonome Unternehmen in der Automobil- und -zulieferin-
dustrie zu etablieren.

5 "
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Vor dem Hintergrund dieser Ausgangslage, aber auch unter Bezug auf die
besonderen Rahmenbedingungen, die in den neuen Bundeslidndern fiir
Westinvestoren geschaffen wurden, werden in Kapitel II die Faktoren be-
nannt und erortert, die fiir die Ansiedlung des neuen Herstellerwerks in der
Region Eisenach u.E. entscheidend gewesen sind. Ein besonderes Schwer-
gewicht wird dabei nicht nur auf die regional und iiberregional wirksamen
Faktoren gelegt, sondern es wird diese Groflinvestition vor allem im Licht
der veridnderten Unternehmensstrategien erdrtert, die weltweit die Stand-
ortentscheidungen transnational agierender Automobilunternehmen be-
stimmen. Das heif3t, es wird bezogen auf den Hersteller versucht, eine erste
Antwort auf die Frage zu geben, inwieweit die Moglichkeit - dank der be-
sonderen Potentiale der Automobilregion Eisenach und der vielfiltigen In-
vestitionsanreize - neue Unternehmenskonzepte (Stichwort "Lean Produc-
tion") realisieren zu konnen, ein wichtiger Entscheidungsgrund fiir die
Wahl Eisenachs als Standort eines neuen Werks gewesen ist.

Um die besondere Lage der Automobilregion in bezug auf die zur Verfi-
gung stehenden Arbeitskrifte zu verdeutlichen, werden in Kapitel III in ei-
nem breiter angelegten Uberblick die Arbeitsmarktentwicklungen im Ar-
beitsamtsbezirk Gotha - der Untersuchungsregion im weiteren Sinne - und
der Nebenstelle Eisenach zwischen 1989/90 und 1994 dargestellt. Um der
Frage nachzugehen, ob die Opel-Ansiedlung erkennbare Sonderentwick-
lungen auf diesem regional begrenzten Arbeitsmarkt ausloste, werden ei-
nerseits die iibergeordneten Regionen des Bundeslandes Thiiringen und
der neuen Bundeslinder insgesamt sowie andererseits des Arbeitsamtsbe-
zirks Zwickau - als zweiter Standort in den neuen Bundeslindern, an dem
ein neues Automobilwerk errichtet wurde - in die Analyse miteinbezogen.
Vor dem Hintergrund eines sich in kurzer Zeit vollziehenden dramatischen
Arbeitsplatzabbaus in den neuen Bundeslindern kommt der Arbeits-
marktpolitik eine besondere Rolle zu. Daher werden insbesondere die auf
diese Situation zugeschnittenen und hiufig nur befristet wirksamen ar-
beitsmarktpolitischen Maf3inahmen ebenfalls in die Darstellung einbezo-
gen.4 '

In Kapitel IV werden die zentralen Befunde zu der engeren Fragestellung
des Forschungsvorhabens (Auswirkungen der Opel-Ansiedlung auf die
Herausbildung einer regionalen Zulieferstruktur) vorgelegt. Dazu werden
zuvor noch einmal kurz die quantitativen Beschéftigungseffekte und die

4  Mit engem Bezug zum Forschungsvorhaben, insbesondere zu den in Kapitel 1II refe-
rierten Arbeiten, wurde von Nikolaus Kratzer eine Diplomarbeit zum Thema
"Transformation von Chancen - Zum Wandel von Arbeitsmarktstrukturen in einer
Region (Thiiringen) seit 1990" erstellt. Eine Kurzzusammenfassung dieser Arbeit fin-
det sich im Anhang (Anlage 2 zu Kap. III).

R
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moglichen Motive der Adam Opel AG fiir die Standortwahl restimiert. Die
daran anschlieende kurze Darstellung der neuen Unternehmensstrategien
der Automobilhersteller bildet die Folie, auf der die Chancen der regiona-
len Zulieferbetriebe diskutiert werden sollen. Den Abschluf3 dieses Kapi-
tels bildet die nach unterschiedlichen Typen von Zulieferbetrieben
- Zweigwerk von Westunternehmen, Ubernahmen ausgegriindeter Betriebe
durch Westunternehmen, ausgegriindete Zulieferunternehmen ohne West-
partner - vorgenommene Darstellung der verschiedenartigen Chancen und
Risiken fiir regionale Unternehmen, sich als Zulieferer zu etablieren und zu
halten.

In Kapitel V werden, ankniipfend an ein kurzes Reslimee der Situation der
Automobilwirtschaft und insbesondere der Zulieferunternehmen in Thii-
ringen, die Auswirkungen der Ansiedlung des Opel-Werkes auf die Her-
ausbildung einer neuen Zulieferstruktur in der Automobilregion Eisenach
nochmals kurz zusammengefal3t. In einer grundsitzlichen Kritik an der
Form, wie von staatlicher Seite der Transformationsprozefl vorangetrieben
wurde, und wie sich dies insbesondere in der Privatisierungspolitik der
Treuhand-Anstalt niederschlug, wird herausgestellt, daB das Fehlen eines
explizit auf die strukturellen Besonderheiten der Automobil- und -zulie-
ferindustrie gerichteten Forderprogramms und das weitgehende Setzen auf
das freie Spiel der Marktkrifte eine fiir den Fortbestand der heimischen
Zulieferbetriebe extrem negative Wirkung hatte.

In einem kurzen Blick {iber die Landesgrenzen (nach Sachsen und auf die
Initiativen der alten Bundesldnder zur Unterstiitzung der heimischen Zulie-
ferindustrie) wird auf Handlungsmoglichkeiten verwiesen, die von den poli-
tischen Akteuren in Thiiringen offensichtlich nicht genutzt wurden.
Zugleich werden dabei aber auch Besonderheiten in den strukturellen
Rahmenbedingungen und Voraussetzungen deutlich gemacht, die einer
moglichen Steuerung der Entwicklung der Automobilindustrie in Thiirin-
gen in eine grundlegend andere, d.h. expansivere Richtung doch auch
Grenzen gesetzt haben. Daran anschlieBend wird der Frage nachgegangen,
ob und wie es gelingt, das bislang Erreichte zu stabilisieren und ob es eine
realistische Perspektive gibt, den Automobilstandort Eisenach weiter aus-
zubauen.

Es wurde bereits erwihnt, dal der Bericht aufgrund der Besonderheit der
Situation auf der einen und der begrenzten Wirkungen der Neuansiedlung
auf der anderen Seite auch Fragen aufgreift, die liber das urspriingliche
Thema hinausweisen. Das gilt in besonderer Weise fiir das abschlieBende
Kapitel VI. Ausgehend von der Tatsache, daB ausschlieBlich regional, aber
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auch national ansetzende Konzepte angesichts der zunehmend globaler
werdenden Ausrichtung der Automobilproduktion zu kurz greifen miissen,
werden im ersten Abschnitt Uberlegungen zu Voraussetzungen und Poten-
tialen einer ibergreifenden "Zentraleuropdischen Automobilproduktions-
landschaft" vorgestellt. Ziel einer derartigen lidnderiibergreifenden Koope-
ration wire es, durch die wechselseitige Erginzung und Unterstiitzung Syn-
ergieeffekte zu erzielen, und so die Position im internationalen Wettbewerb
zu verbessern.

Da sehr viel dafiir spricht, da3 selbst eine Mobilisierung aller im Bereich
der Automobilwirtschaft liegenden - sicherlich nicht unerheblichen - Poten-
tiale bei weitem nicht ausreichen wird, um das alles tiberschattende Ar-
beitsmarktproblem in absehbarer Zeit zu 16sen oder wenigstens nachhaltig
zu begrenzen, wird im zweiten Abschnitt des Kapitels die Frage nach dar-
tiber hinausgehenden Ansétzen zur Sicherung vorhandener, vor allem aber
zur Schaffung zusitzlicher Arbeitspldtze aufgeworfen. Nach einer kurzen
Betrachtung der hiufig diskutierten Ansitze (konventionelles Wirtschafts-
wachstum, Umverteilung von Arbeit usw.) wird der Frage nachgegangen,
ob und wieweit gerade in den neuen Bundesldndern Voraussetzungen be-
stehen oder geschaffen werden koOnnen, arbeitsintensivere Produktion
(durch Entlastung des Faktors Arbeit) zu férdern und damit die Beschéfti-
gung zu steigern.

5 i
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L Die Automobilindustrie der ehemaligen DDR

Die Wartburg-Fertigung in Eisenach, die Trabant-Fertigung in Zwickau
sowie die Motorenfertigung im Barkas-Stammwerk in Karl-Marx-
Stadt/Chemnitz bildeten zusammen das Riickgrat der im IFA-Kombinat
PKW zusammengefaten PKW-Produktion der DDR. Die kurze zusam-
menfassende Darstellung der Lage der Automobilproduktion, Bereich
PKW, bis zur deutschen Einigung im Jahre 1989 muf sich demnach zwangs-
ldufig auch mit diesen drei Standorten befassen.

1. Die PKW-Produktion der ehemaligen DDR vor der Einigung

Die Stidte Eisenach in Thiiringen sowie Chemnitz und Zwickau in Sachsen
sind bereits vor Griindung der DDR Standorte der deutschen Automobil-
produktion mit groBer Tradition gewesen.

1.1 Der Standort Eisenach

(1) Eisenach verzeichnet als Griindungsdatum der Fahrzeugproduktion den
3. Dezember 1896.1 Das Produktspektrum in den folgenden Jahren und
Jahrzehnten war vergleichsweise weit gesteckt und reichte vom Fahrrad
iiber Personen- und Nutzkraftwagen bis zu Militdrfahrzeugen (wie iiber-
haupt die Produktion von Riistungsgiitern wichtige Entwicklungsimpulse
gaben). Daneben wurden Motoren fiir unterschiedlichste Einsatzbereiche
gebaut.

Ab 1905 wurden die Produkte aus Eisenach unter dem Markenzeichen Dixi
vertrieben. Am 21. Mai 1921 wurde die Fahrzeugfabrik Eisenach von der
Gothaer Waggonfabrik AG tibernommen. Als Dixi-Fahrzeugfabrik Eisen-
ach stellte sie jedoch auch weiterhin Personenkraftwagen her und hatte mit
der Produktion eines Kleinwagens (Lizenzfertigung des englischen Austin-
Seven) fiir damalige Verhiltnisse auBergewohnlichen Erfolg. (Im ersten
Produktionsjahr 1927/28 konnten 9.308 Stiick verkauft werden.)

Mit der Ubernahme der Dixi-Fahrzeugfabrik Eisenach durch die Bayri-
schen Motorenwerke AG am 14. November 1928 erfolgte der Einstieg der
BMW AG, die bislang nur Flugzeugmotoren und Motorrdder hergestellt

1  Vergleiche auch fiir die folgende Chronik Automobilwerke Eisenach GmbH oJ.
(1991).
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hatte, in den Automobilbau. Um der immer gro8er werdenden Konkurrenz
im Kleinwagensektor zu entgehen, baute die BMW AG Eisenach sukzes-
sive zu einem Zentrum der Fertigung groferer, leistungsfihiger und
"entwicklungsintensiver" Limousinen, Sport- und Gelidndewagen aus. Des
weiteren wurde 1942 die Produktion eines schweren Motorrads mit ange-
triebenem Seitenwagen nach Eisenach verlagert.

(2) Nach Beendigung des Zweiten Weltkriegs fithrte das Werk in Eisenach
die Produktion von PKWs und Motorriddern zwar unter dem Markenzei-
chen BMW, ab September 1946 jedoch als Teilbetrieb der staatlichen so-
wjetischen Aktiengesellschaft “Awtowelo”, Werk BMW Eisenach, fort.
Am 5. Juli 1952 erfolgte die Ausgliederung des Werkes aus dem sowjeti-
schen Produktionsverbund. Unter dem Firmennamen "VEB IFA Automo-
bilfabrik EMW Eisenach" wurde das Werk "Volkseigener Betrieb". Ab
Mirz 1953 lief die Serienproduktion des IFA F 9 an. Dies war die Uber-
nahme eines Fahrzeugmodells, welches noch die Auto-Union Chemnitz
1940 als letzte Neuentwicklung (in der Tradition der Auto-Union ein
Zweitakter) vorgestellt hatte. Mit der Anderung des Firmennamens im De-
zember 1955 erhielt das Werk seinen letztgiiltigen Namen "VEB Automo-
bilwerk Eisenach".

(3) Auf der Leipziger Frithjahrsmesse 1957 wurde der erste - neu entwik-
kelte - Wartburg (Wartburg 311, ebenfalls als Zweitakter) als Serienfahr-
zeug in verschiedenen Ausfithrungen vorgestellt. Insgesamt wurden von
diesem Typ 258.928 Fahrzeuge produziert.

In den nachfolgenden Jahren wurde von den Eisenacher Entwicklungsin-
genieuren und Konstrukteuren eine Reihe von Weiter- und Neuentwick-
lungen bis zur Prototypenfertigung vorangetrieben, die auch in der Fachof-
fentlichkeit jenseits der Landesgrenzen Beachtung fanden. Biirokratische
Hemmnisse und die generelle Vernachlissigung des PKW-Sektors in den
Aufbauplanungen der DDR-Okonomie verhinderten jedoch, daB diese in
Produktion gehen konnten (vgl. Preusche u.a. 1992).

Gleichwohl konnte im Juli 1966 mit dem Wartburg 353 eine bis auf die
Ubernahme des modifizierten Dreizylinder-Zweitaktmotors komplette
Neuentwicklung vorgestellt werden. Zur Vorbereitung der Serienproduk-
tion dieses neuen Modells waren mit Hilfe westdeutscher und franzosischer
Unternehmen weitreichende Modernisierungsinnovationen im Bereich
Oberflichenbehandlung und Lackiererei, im Karosseriebau sowie in Teil-
bereichen der mechanischen Fertigung des Motoren- und Fahrwerkbaus
vorgenommen worden. Danach kam jedoch eine umfassende Neuinvestiti-

5 .
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onstitigkeit in jeder Hinsicht praktisch zum Erliegen. Nicht einmal mehr
notwendige Ersatzinvestitionen konnten in dem erforderlichen Ausma8 ge-
tatigt werden.

Die sukzessive totale Uberalterung der Produktionsanlagen sowie ihr gene-
rell schlechter Zustand, die schlechte Verfassung der Gebiude und sonsti-
gen Einrichtungen waren notwendige Folge.2 Durch die fehlenden Investi-
tionsmittel konnte die notwendige Erneuerung der Produktionsanlagen
immer nur punktuell und nie flichig und umfassend erfolgen. Dieser Um-
stand stellte an die Improvisations- und Leistungsféhigkeit der Belegschaf-
ten und generierte zudem einen hohen und sténdig wachsenden Wartungs-
und Instandhaltungsbedarf. Diesbeziigliche Produktionsbereiche erfuhren
eine permanente Ausweitung. Wihrend sich die absolute und prozentuale
Ausweitung dieser Bereiche in westdeutschen Industriebetrieben einer zu-
nehmenden Technisierung verdankt, ist sie in den Betrieben der ehemali-
gen DDR gerade dem Ausbleiben einer solchen geschuldet.3

Auch der fiir Betriebe der DDR bedeutsame Betriebs- und Rationalisie-
rungsmittelbau gewann vor diesem Hintergrund auch in den Automobil-
werken betrichtlich an Bedeutung. Er hatte nicht nur die erforderlichen
Rationalisierungsmittel bei technischen Verdnderungen bereitzustellen; zu-
nehmend hatte er auch die nicht mehr im Handel erhaltlichen Ersatz- und
Bauteile bzw. die generell nicht zu beziehenden technischen Teile und

- Komponenten im Eigenbau zu fertigen. Insgesamt wuchs so der Anteil der
indirekten Produktionsbereiche. Laut Aussage einer hohen ehemaligen
Fiihrungskraft der AWE entfiel auch im Automobilwerk in Eisenach etwa
ein Drittel der Beschiftigten auf den Bereich der "produktiven Hilfspro-
zesse", dem neben den logistischen Funktionen vor allem alle Prozesse der
Reparatur und Instandhaltungen zugeordnet waren.

(4) Zwar wurden auch in den Jahren nach dem Start der Produktion des
Wartburg 353 in Eisenach immer wieder Versuche unternommen, konzep-
tuell und technologisch den AnschluB an internationale Standards nicht
vollig zu verlieren (neben der Entwicklung neuer Modelle bezogen sich
diese Versuche auch in mehreren Anldufen auf die Konzipierung neuer
Viertaktmotore4). Aber auch diese Versuche kamen, wie schon die der frii-

2 Im DDR-Durchschnitt waren Ende der 80er Jahre 50 % der industriellen Maschinen
und Anlagen dlter als elf Jahre; 21 % ilter als 20 Jahre (Suddeutsche Zeitung vom
1.10.90). Fir die Automobilindustrie insgesamt diirfte das Verhéltnis angesichts des
geringen Investitionsaufkommens eher noch schlechter gewesen sein.

3 Schitzungen gehen davon aus, daB jeder dritte Beschiftigte in der DDR-Industrie mit
Reparatur- und Instandhaltungsarbeiten befat war (Schwartau 1989, S. 30).

4 Nach Expertenmeinung stellte die Verfligung der Partei- und Regierungsfithrung zum
Bau des Wartburgs als Zweitakt-Modell das technologisch entscheidendste Hindernis
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heren Jahre, iiber die Herstellung von Prototypen nicht hinaus. Am 6. No-
vember 1979 wurden dann durch einen BeschluB3 des Politbiiros der SED
auch formell alle weiteren Entwicklungen von Nachfolgemodellen abge-
brochen. Diese Verfiigung bezog sich sowohl auf die Aktivitdten in Eisen-
ach (Nachfolgemodell fiir den Wartburg) als auch auf diejenigen in
Zwickau (Nachfolgemodell fiir den Trabant).

Diese in bezug auf die Modellentwicklung im Personenkraftwagenbau ex-
trem restriktive Politik von Partei- und Staatsfithrung fand natiirlich auch
ihren Niederschlag in der (fehlenden) Zuweisung der fiir Neu- und Er-
satzinvestitionen erforderlichen Mittel. Ein Indiz unter anderen dafiir ist,
daB etwa die Automobilwerke in Zwickau in den letzten 19 Jahren des Be-
stehens der DDR zwar elf Milliarden an die Staatskasse abfiihren muBten,
jedoch im Rahmen der staatlichen Investitionsplanungen nur vier Milliar-
den zuriickerhielten.> Die Automobilindustrie und hier besonders die
PKW-Herstellung gehorte somit mit zu den am meisten vernachléssigten
Industriezweigen der ehemaligen DDR.

(5) Partiell durchbrochen wurde die Innovationsbarriere, als sich die totale
Insuffizienz der vollig veralteten GroBpressen herausstellte. Die Gefahr des
vollsténdigen Zusammenbruchs der Produktion in Eisenach, verbunden mit
der Unmoglichkeit der Installation neuer Pressen im alten Prewerk der
AWE, fiihrte zur ErschlieBung eines neuen Gelindes im Westen der Stadt.
Im ersten Bauabschnitt konnte im Jahre 1980 die erste Pressenstra3e in Be-
trieb genommen werden. Weiterreichende, von der Betriebsleitung durch-
aus ins Auge und konzeptuell entwickelte grundlegende Reorganisations-
und InnovationsmaBnahmen konnten hingegen nicht realisiert werden. Ka-
pazitdtsprobleme, die durch die geforderte Erh6hung der Stiickzahlen auf-
traten, wurden kurzfristig durch die Verlagerung der Produktion des Fahr-
gestells und der Sitze in andere Werke (Kraftfahrzeugwerk Gotha respek-
tive Move-Werk Miithlhausen) aufgefangen.

(6) Bereits vor der Inbetriebnahme der neuen Pressenstrae war das Auto-
mobilwerk Eisenach ein integraler Bestandteil des neu gegriindeten IFA
Kombinats PKW geworden. Mit der Organisation industrieller Produkti-

dar, Anschluf an die Entwicklung im internationalen Automobilmarkt zu bekommen.
Vergleichbares gilt auch fiir die Trabant-Fertigung in Zwickau.

Zwar hatte auch das Nachfolgeunternehmen der Auto-Union Chemnitz in Ingolstadt
zundchst mit seinem DKW-Zweitakter erfolgreich an die Chemnitzer Tradition an-
kntipfen konnen; es erwies sich jedoch als flexibel genug, auf veridnderte Marktanfor-
derungen mit der Entwicklung von Modellen mit Viertaktmotoren zu reagieren.

5 Weitere Belege finden sich bei Kowalski 1992; Preusche u.a. 1992; Walker 1994,
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onsprozesse in komplexen Kombinaten,® deren Konstituierung in den 70er
Jahren beschleunigt vorangetrieben wurde, versuchte die Partei- und
Staatsfihrung, die industriellen Produktionsprozesse einem verbesserten
planerischen Zugriff zuginglich zu machen, bislang brachliegende Potentia-
le zu erschlieBen oder solche zu biindeln, Restriktionen zwischen miteinan-
der in Austauschbeziehungen stehenden Betrieben abzubauen und Versor-
gungsengpisse zu iiberwinden.”

Als eine Folge dieser Entwicklung wurde mit BeschluB des Sekretariats des
ZK der SED im Rahmen der "MaB3nahmen zur Vervollkommnung der Lei-
tung und Planung im Bereich des Ministeriums fiir Allgemeinen Maschi-
nen-, Landmaschinen- und Fahrzeugbau" zum 31. Dezember 1977 die Ver-
einigung Volkseigener Betriebe (VVB) Automobilbau, in der die automo-
bilherstellenden Betriebe locker zusammengefa3t waren, aufgelost (vgl.
Belau, Schreiber 1995). Die Betriebe wurden zum 1. Januar 1978 nach
Fahrzeugsparten in mehreren Kombinaten vereinigt. Zum neu gegriindeten
IFA Kombinat Personenkraftwagen gehorten als "Finalisten" die Werke in
Eisenach (AWE), Zwickau (Sachsenring) und Frankenberg-Hainichen
(Barkas-Transporter-Werk). Hinzu kamen die Barkas-Motoren-Werke in
Karl-Marx-Stadt/Chemnitz und die Zulieferer der wichtigsten Komponen-
ten.

6 Kombinate sind Ausdruck einer planwirtschaftlich gelenkten Industriepolitik, die ihre
Schwerpunkte setzt auf den Ausbau der industriellen Massenproduktion und deren
- Organisation in vertikal integrierten und hierarchisch gegliederten Betriebsverbiin-
den. In ihnen wurden die sog. Finalproduzenten und alle relevanten Zuliefer- und Ser-
vicebetriebe iiber die gesamte Wertschopfungskette hinweg zu einer Unterneh-
menseinheit zusammengefalit. Jedes Kombinat sollte in bezug auf seine Produktpa-
lette nach auflen ein Angebotsmonopol und nach innen einen in sich weitgehend ge-
schlossenen Produktionsverbund (ohne oder mit nur geringem Austausch zwischen
den Kombinaten) erwirken. In den jeweiligen Stammwerken der Kombinate waren
i.d.R. die zentralen Leitungs-, Organisations- und Kontrollfunktionen zusammenge-
fa3t. Hier wurden die Produktionsaufgaben fiir die einzelnen Kombinatsbetriebe ent-
sprechend den staatlichen Planvorgaben festgelegt und koordiniert. Als organisatori-
sche Einheit vieler Einzelbetriebe einer Wertschdpfungskette waren Kombinate nicht
nach regionalen oder lokalen Gesichtpunkten bzw. Erfordernissen zusammengefa3t
(vgl. Grabher 1991); die Einzelbetriebe waren vielmehr iiber das gesamte Gebiet der
ehemaligen DDR verstreut, was zu nicht unbetrichtlichen logistischen Problemen
fiibrte bzw. bereits anderweitig begriindete Logistikprobleme (etwa in Zusammen-
hang mit der Materialversorgung und -bereitstellung) verstirkte.

7  Diese planerischen Absichten erfiillten sich zu einem groBen Teil nicht. Insbesondere
zeigte sich schnell, daB die in und zwischen Kombinaten organisierten Austausch- und
Zulieferbeziehungen keineswegs immer auf der Basis hoher Planungssicherheit und
okonomischer Rationalitit friktionslos abgewickelt wurden. Ganz im Gegenteil: Nach
Aussagen vieler Mitarbeiter der ehemaligen Kombinate und Betriebe waren diese
Prozesse mit betridchtlichen Storungen, Unwigbarkeiten und Problemen behaftet, die
z.T. auf die politisch gesetzten Rahmenbedingungen, z.T. auf die generelle Versor-
gungslage, z.T. aber auch auf Stockungen in vor- und nachgelagerten Bereichen zu-
riickzufiihren waren (etwa durch Abhéngigkeiten von Rohstoffzuteilungen, von Vor-
lieferanten, von Anderungen staatlicher Planvorgaben und Investitionsplanen usw.).
Diese Verursachungsfaktoren waren den einzelbetrieblichen Verantwortlichkeiten
weitgehend entzogen, konnten u.U. und "bei Bedarf" auch als willkommene Begriin-
dung dienen fiir die durch eigene Versdumnisse, Planungsfehler etc. verursachten Lie-

ferschwierigkeiten.
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Das Kombinat umfaBlte bis zu seiner Auflosung 29 Einzelbetriebe (nach
anderen Quellen 31) mit insgesamt etwa 65.000 Beschiftigten. Davon ent-
fielen allein auf die drei Finalisten 23.200 (AWE 10.000), (Sachsenring
11.000), (Barkas-Transporter 3.200) sowie auf das Barkas-Motorenwerk
etwa 4.000.8 Sitz der Kombinatsleitung und die zentrale Verwaltung waren
in Karl-Marx-Stadt/Chemnitz.

Die AWE Eisenach beschiftigten also vor der Einigung etwa 10.000 Ar-
beitskrifte, davon waren etwa 2.800 als "Produktionsgrundarbeiter” in der
Fertigung von PKWs, Ersatzteilen, Zylinderkopfen, Getrieben, 3.500 in den
schon erwihnten produktiven Hilfsprozessen und 1.800 in der "Verwal-
tung" (inkl. FuE, Absatz/Vertrieb, soziale Einrichtungen, Berufsausbildung
u.4.) titig. Das Automobilwerk bezog Zulieferteile aus 400 Betrieben, wo-
bei die komplexeren, wertschopfungsintensiven Teile aus Kombinatsbetrie-
ben zugeliefert wurden.?

Auf die im Kombinat zusammengefal3ten Finalisten und Zulieferer entfie-
len etwa 80 % der wertschopfenden Produktionstitigkeit.10 Die Ferti-
gungstiefe der Finalisten selbst soll dabei jedoch nur bei 20 % gelegen ha-
ben (vgl. Automobil-Produktion 1990, S. 38).

7 Die Zusammenfassung der PKW-Produktion im Kombinat inderte
zunidchst an der grundsétzlichen Haltung der politischen Fithrung gegen-
tiber umfassenden Investitions- und ModernisierungsmaBBnahmen wenig.

8 Die Zahlenangaben von befragten Experten und in der einschldgigen Literatur (z.B.
Mickler, Walker 1992; Belau, Schreiber 1995) iiber die Beschiftigtenzahlen schwan-
ken, fiir das Werk in Eisenach zwischen 9.500 und 10.000 und die Sachsenring-Werke
in Zwickau zwischen 11.000 und 11.500.

9  Entgegen des generellen Konzeptes des "ein Kombinat - ein Produkt" war durch die
Komplexitdt des Produktes "Automobil" und die Notwendigkeit des Einbaus von
Funktionsteilen unterschiedlicher stofflicher Zusammensetzung ein Fremdbezug von
Teilen aus anderen Kombinaten, d.h. anderen Industriebereichen unabdingbar. So
wurden etwa die einzubauenden Elektroteile vom Kombinat Fahrzeugelektrik Rubla
oder Autobezugsstoffe vom Kombinat DEKO Plauen bezogen (vgl. auch Belau,
Schreiber 1995). Dadurch erhoht sich die Zahl der Betriebe, die (auch) Zulieferer der
Automobilindustrie waren, erheblich.

10 Prozentangaben iiber die Fertigungstiefe von Automobilunternehmen sind, insbeson-
dere wenn sie im Landervergleich gegeniibergestellt werden, mit gewissen Vorbehal-
ten zu betrachten. Zum einen gibt es (indikatorenabhingig) unterschiedliche Berech-
nungsarten, die zu erheblichen Divergenzen in den Aussagen fiihren konnen (vgl. Jiir-
gens, Reutter 1989); zum anderen setzen die meisten der zur Bestimmung der Ferti-
gungstiefe herangezogenen Indikatoren selbst die (betriebswirtschaftliche) Erfassung
und Bestimmung relevanter Faktoren in (monetiren) Wertgroen voraus. Angesichts
der (fehlenden) DDR-Wertbestimmungsmodi erschwert dies nicht nur die Ermittiung
der Fertigungstiefe der DDR-Betriebe, sondern vor allem auch den Vergleich der ge-
wonnenen Daten. Es kann jedoch davon ausgegangen werden, da3 in der ostdeutschen
Automobilindustrie vergleichsweise mehr Wertschépfungsstufen unter dem Dach ei-
nes Kombinates organisatorisch subsumiert waren und daf} dies den Wertschopfungs-
prozeB als solchen, aber auch seine quantitative Erfassung auf3erordentlich behindert
hat.

5 a
Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern. ]SFMUN CHEN
Folgen fir Zulieferunternehmen und regionales Umfeld. S| SR ROt
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185



23

Die drastische Verteuerung der Energiekosten und die sich immer deutli-
cher anbahnende Gefahr, mit den angebotenen Zweitakter-Modellen auch
auf den traditionellen Ost-Mirkten massive Verluste hinnehmen zu miis-
sen, veranlaBte sie, eine Kehrtwende einzuleiten. Es wurde ein staatliches
Programm zur Modernisierung der Automobilindustrie aufgelegt. Bezugs-
punkte der geplanten MaBnahmen sollten jene Produktionsbereiche sein,
die sich als zentrale Engpidsse der Fertigung herausgestellt hatten. Dies
fithrte auch zum Aufbau neuer Kapazititen fiir die Gelenkwellen, Vergaser
und Fahrgestellfertigung (Kowalski 1992). Zentrale Zielsetzung des Pro-
gramms war jedoch die Umstellung vom Zwei- zu einem energiesparenden
und umweltvertriglicheren Viertaktmotor fiir Wartburg und Trabant.11
Durch die Zugehorigkeit zum IFA Kombinat PKW war das Automobil-
werk Eisenach zwar eingebunden in dieses Programm, da sich die Investi-
tionen jedoch vorwiegend auf die sdchsischen Standorte konzentrierten,
wirkte sich die innovative Schubkraft des "Automobilprogramms” nur par-
tiell auf Eisenach aus.

Die Abkehr von der bislang favorisierten Motorkonzeptionl2 bereitete je-
doch gewisse Probleme. Da durch die angesprochene Innovationsblockade
der Anschluf8 an die Motorenentwicklung weitgehend verloren gegangen
war und zudem die Eigenfertigung in neuen eigens dazu aufgebauten Pro-
duktionsanlagen einen zusitzlichen erheblichen Investitionsaufwandl3 be-
deutet hitte, suchte man die Hilfe von Kooperationspartnern.

Ankniipfend an bereits seit Ende der 70er Jahre bestehende Handelsbezie-
hungen zwischen dem VW-Konzern und dem DDR-Auf3enhandelsministe-
rium14 kam es schlieBlich am 12. November 1984 zum AbschluB eines Ver-
trags mit der Volkswagen AG. Gegenstand des Vertrags waren die Liefe-

11 Eine detaillierte Darstellung des Prozesses der Umsetzung des "Automobilpro-
gramms" findet sich bei Preusche u.a. 1992.

12 Mit der Konkretisierung des Motorenprojekts verband sich in der Kombinatsleitung
kurzfristig zumindest fiir das Werk in Zwickau die Hoffnung, endlich auch ein neues
Fahrzeug entwickeln und fertigen zu kénnen, da man davon iberzeugt war, dafl der
Einbau eines Viertaktmotors in eine weitgehend unverinderte Karosserie des Tra-
bants technisch, 6konomisch und absatzpolitisch unsinnig sei. Faktisch lief es aber auf
eben diese Losung hinaus (vgl. dazu auch Lungwitz, KreiBig 1992, S. 176).

13 Das Investitionsprogramm erreichte trotzdem eine Hohe von insgesamt 13 Mrd.
DDR-Mark. Davon entfielen allein 9,5 Mrd. auf die Motorenproduktion (Kowalski
1992, S. 250).

14 Im Jahre 1977 wurde ein Abkommen mit der VW AG iiber die Lieferung von 10.000
VW Golfs abgeschlossen. Flankierend wurden ein zentrales Ersatzteildepot und 14
Vertragswerkstitten eingerichtet und entsprechendes Personal geschult. Im Gegenzug
dazu verpflichtete sich die VW AG, bis 1980 Investitionsgiiter und Einbauteile aus der
DDR im gleichen Wert (etwa 40 Mio. DM/Jahr) zu beziehen (vgl. Kohler 1990). Zur
Erfiillung der besonderen (Qualitéts-)Anforderungen von VW an ihre Zulieferteile
und Investitionsgiiter muflte entsprechendes Produkt- und Fertigungs-Know-how in
die DDR-Betriebe transferiert werden.
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rung einer Motoren-Fertigungsanlage,15 Vergabe einer Produkt- und Ferti-
gungslizenz iiber den Bau von Volkswagenmotoren der 1,3-, spiter auch
der 1,1-Liter-Klasse, Schulung des Personals und Verkauf weiterer VW-
Produkte (insbesondere Transporter). Im Gegenzug sollten zur Abzahlung
des Kaufpreises Rumpfmotoren (Motoren ohne elektrische Aggregate)l6
und sonstige Zulieferteile aus der DDR an VW geliefert werden (vgl.
Kohler 1990).

Da beabsichtigt war, die fiir die Motorenfertigung benétigten Teile aus Zu-
lieferbetrieben der DDR zu beziehen, muflten diese sich an den von VW
geforderten Standards orientieren und sich auf ein entsprechendes techni-
sches Niveau einstellen. Westdeutsche Zulieferer der VW AG wurden von
dieser aufgefordert, sich entsprechend im Zulieferbereich der DDR durch
Know-how-Transfer, Anlagenlieferungen, Lizenzvergaben und Einwei-
sungsprogramme zu engagieren und Hilfestellung zu leisten. Nach Angaben
der VW AG fiihrte dies "in 44 Kombinaten mit 187 Betrieben (einschlief3-
lich PKW-Kombinat) zu umfangreichen Investitionen" (ebd., S. 177).

Diese grundlegenden Innovationen in der Motorenfertigung hatten - wie
schon angedeutet - fiir die Produktions- und Fertigungsstrukturen in Eisen-
ach vergleichsweise geringe Auswirkungen. Obwohl bislang die Zweitakt-
motoren fiir den Wartburg in Eisenach selbst gebaut worden waren, Eisen-
ach demnach durchaus ein Standort der Motorenfertigung darstellte, sollte
der neue Motorentyp jedoch in Karl-Marx-Stadt/Chemnitz gefertigt wer-
den. Folglich wurde hier bis 1988 ein neues Motorenwerk errichtet. Ledig-
lich die Zylinderkdpfe sollten in Eisenach hergestellt werden. Dafiir wurde
auf dem neuen Geldnde Eisenach-West unweit des neuen Prewerkes ab
November 1984 eine Fertigungsstitte errichtet.l? Dies war, neben dem
1985 begonnenen Ausbau dieses Geldndes fiir die Produktion von Karosse-
riebaugruppen, die letzte groBere Innovation am Standort Eisenach, die vor
der Einigung vorgenommen wurde.

15 Es handelte sich dabei um einige von VW "gerade ausgemusterte TransferstraSen zur
mechanischen Bearbeitung wichtiger Motorenteile (Baujahr 1975) zum Schrottpreis
(ca. 0,250 Mrd. DM in Devisen)" (Mickler, Walker 1992, S. 34).

16 Mit der Riicklieferung von insgesamt 430.000 Einheiten dieser Rumpfmotoren im
Zeitraum von 1988 bis 1993 konnte ab Anfang Dezember 1989 begonnen werden
(Kohler 1990).

17 Da die Zylinderkopffertigung als ein integraler Bestandteil der Motorenfertigung in-
zwischen nach Ubernahme derselben durch den Volkswagenkonzern ebenfalis ein
Zweigwerk von VW darstellt, ergibt sich die pikante Situation, daB inmitten des
weitrdumigen Werksgelindes von Opel Eisenach ein quasi exterritoriales Werk der
VW AG angesiedelt ist.

5 i
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1.2  Der Standort Zwickaw/Chemnitz!8

(1) Die Urspriinge der Automobilproduktion in und um Zwickau und
Chemnitz liegen ebenfalls am Beginn dieses Jahrhunderts: Im Jahre 1904
griindete August Horch in Zwickau die Horch & Cie Motorwagenwerke.
Schon bald muBte er wegen Querelen mit seinen Partnern das Unterneh-
men verlassen. Er griindete in unmittelbarer Nachbarschaft 1909 die Audi
Automobilwerke GmbH. In Chemnitz wurden in den 1885 als Fahrradfa-
brik ins Leben gerufenen Wanderer Werken ebenfalls schon bald Kraft-
fahrzeuge hergestellt. Eine weitere Fertigungsstitte fiir Automobile ent-
stand 1907 in dem siidlich von Chemnitz gelegenen Zschopau (Zschopauer
Motorenwerke), in der unter dem Markennamen DKW Motorrider und
Personenkraftwagen gebaut wurden.

Im Jahre 1932 gelang es dem Griinder der Zschopauer Werke, dem Diénen
J.S. Rasmussen, zusammen mit seinem engsten Mitarbeiter Carl Hahn, dem
Vater des spiteren langjidhrigen Vorstandsvorsitzenden der Volkswagen
AG, mit Hilfe der sichsischen Staatsbank die vier Unternehmen DKW,
Audi, Horch und Wanderer zur einem Unternehmen, der Auto Union AG,

Nach Ende des Zweiten Weltkriegs - das sich als Rechtsnachfolgerin der
Auto-Union verstehende Unternehmen hatte sich 1945 nach Ingolstadt
verlagert - wurde, nach einer Ubergangsphase, in der die beiden demontier-
ten Zwickauer Automobilwerke sich hatten leidlich iiber Wasser halten
konnen, in dem ehemaligen Audi-Werk in Zwickau, aufbauend auf vorlie-
genden Baumustern des F8 von DKW, in einem langjdhrigen ProzeB19 ein
Personenkraftwagen entwickelt. Im Jahre 1958 konnte mit der Serienferti-
gung dieses Fahrzeugs, des Trabant, begonnen werden. Es wurde in dieser
- im Laufe der Jahre nur unwesentlich verdnderten Gestalt - 30 Jahre gefer-
tigt.

Kurz vor dem Start der Serienfertigung wurden die vormals zur Auto-
Union gehorenden Audi-Werke (seit 1957 "VEB Automobilwerke

18 Da der Standort Zwickauw/Chemnitz nicht explizit Gegenstand unserer Untersuchun-
gen war, mufl die Darstellung der Entwicklung dieses Standorts naturgemaf3 kiirzer
ausfallen.

19 Ein wesentlicher Grund fiir diese langwiihrenden Prozesse war die Uberwindung von
Schwierigkeiten, die insbesondere in Zusammenhang mit dem Mangel an Rohstoffen
(Stahl) standen. Da fiir die Karosserie keine Bleche verwendet werden konnten, muB3-
ten Ersatzstoffe gefunden werden. Nach langen Experimenten entwickelte man aus
einer Verbindung von Baumwolle und Kunstharzen einen Grundstoff, der unter Hit-
zeeinwirkung sich zu einer tragfihigen Kunststoffverbindung, Duroplast, verschmel-
zen lieB; zur Verformung wiederum muflten erst entsprechende Verfahren und Ma-
schinen entwickelt werden.
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Zwickau") und Horch-Werke (seit 1957 "VEB Sachsenring, Kraftfahrzeug-
und Motorenwerk") zu einem "volkseigenen Betrieb", dem "VEB Sachsen-
ring, Automobilwerke Zwickau", vereint.

Aus den Chemnitzer Werken der ehemaligen Auto-Union gingen die Bar-
kas-Werke hervor. In ihnen wurden die Zweitakt-Motoren fiir den Trabant
gefertigt.20

Alle genannten Volkseigenen Betriebe wurden, ebenso wie die Automo-
bilwerke Eisenach, zum 1. Januar 1978 in das IFA Kombinat PKW iiber-
fiithrt.

(2) Nach dem erfolgreichen Start der Trabant-Fertigung wurden auch in
Zwickau alle Versuche grundsitzlicher Modellerneuerung, die sich am in-
ternationalen Standard orientierten, durch fehlende staatliche Unterstiit-
zung vereitelt oder ihre Realisierung untersagt.21

Die politisch freigegebene, 6konomisch zwingende und 6kologisch gebo-
tene Umstellung vom Zweitakt- zum Viertaktmotor, die - im Rahmen des
schon erwihnten "Automobilprogramms" - mit dem Vertrag zwischen der
DDR-Regierung und der Volkswagen AG eingeleitet und mit Errichtung
des neuen Motorenwerkes in Chemnitz zum Ziel gefiithrt wurde, sollte - wie
schon dem Eisenacher Wartburg - auch dem Produkt der Zwickauer Auto-
hersteller, und zwar ohne eine grundsitzliche Produktinnovation nicht nur
auf dem heimischen Markt, sondern auf den Mirkten der RGW-Staaten zu
neuer Attraktivitit22 verhelfen. Als weitere MaBnahmen sollten dariiber
hinaus Kapazititsengpésse durch partikulare Prozeflinnovationen beseitigt
werden. Wachsende Lieferschwierigkeiten sollten damit abgebaut und zu-
dem die drastisch gestiegenen Produktionskosten reduziert werden. Da der
notwendige Ausbau der Kapazititen die Errichtung neuer Produktionsan-
lagen zwingend erforderlich machte, wurde ein Industriegeldinde in Mosel,
einem Vorort von Zwickau, auf dem Ende der 70er Jahre mit Beteiligung
des franzosischen Unternehmens Citroén bereits ein neues Gelenkwellen-
werk angesiedelt worden war, fiir weitere Industrieneubauten erschlossen.
Dieses Projekt konnte auch nach der Wende dank des inzwischen erfolgten
Engagements des Volkswagen Konzerns (vgl. unter 2.) weitergefisthrt und
bis Mitte 1990 mit der Errichtung von Rohbau- und Montagehallen sowie

20 1In zwei den Barkas-Werken zugehorigen Betriebsteilen in Frankenberg-Hainichen,
Region Chemnitz, wurden Kleintransporter gebaut.

21 Eine detaillierte Darstellung dieser Versuche und ihres Scheiterns findet sich bei
Preusche u.a. 1992.

22 Neben der "Attraktivitit” des Trabant, die gegeniiber anderen in verschiedenen
RGW-Staaten vor allem in Lizenz gefertigten Automobilmodellen deutlich an
Schlagkraft verloren hatte, waren es aber auch verschiirfte Umweltbestimmungen, die
den Absatz eines unverdnderten Trabant-Modells zunehmend erschwerten (vgl. Krei-

Big 0J.,S.7).
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einer Lackiererei zu einem gewissen Abschlufl gebracht werden (vgl. Wal-
ker 1994).23

(3) Trotz dieser fiir die bisherige DDR-Automobilpolitik gravierenden
Kehrtwende erwies sich doch letztendlich die politisch verordnete "Modell-
treue" als die zentrale Fehlentscheidung mit fiir die Uberlebensfihigkeit
des traditionellen Standorts weitreichenden Konsequenzen. Sie hatte nim-
lich notwendig zur Folge, daf fast drei Viertel aller Teile des Trabants, dar-
unter insbesondere das Fahrwerk, soweit verindert werden muBten, daB
der Einbau der neuen, fiir diesen Fahrzeugtyp weit iiberdimensionierten
Antriebsmaschine tiberhaupt moglich wurde. Ebenfalls mufiten fahrwerks-
bedingte konstruktive Anderungen an dem Motor entwickelt und umge-
setzt werden. Nicht erst nach der "Wende" stellte sich fiir viele der im
Kombinat verantwortlichen Funktionstriger die Frage, ob die hierfiir und
fir die erforderlichen produktionstechnischen Verdnderungen notwenig
aufzuwendenden Mittel nicht hdtten anderweitig sinnvoller verwendet wer-
den kénnen, zumal letztlich nur noch 2.500 Fahrzeuge der Marke Trabant
mit dem neuen Viertaktmotor ausgestattet werden konnten.24

(4) Gleichwohl hatten fiir den Standort Zwickau bzw. Chemnitz zumindest
die in die partielle Erneuerung von Produktionsanlagen (insbesondere fiir
die Motorenfertigung, aber auch fiir den Rohbau und die Montage) geflos-
senen Investitionsmittel in gewisser Weise nachwirkende positive Effekte.
Das neue Motorenwerk in Chemnitz und die neuen Produktionsanlagen in
Mosel stellten nach der Wende den entscheidenden Nukleus fiir die
weitreichenden Planungen des Volkswagen-Konzerns in Sachsen dar (siehe
auch Kap. V, Abschnitt 3.1). Da auch die damaligen Lieferanten der fir die
Fertigung und den Einbau des neuen Motors benétigten Motor- und Fahr-
werksteile (Ventile, Nockenwellen u.a. bzw. StoBdampfer, Scheibenbrem-
sen, Federn u.a.) ihre Fertigungsstrukturen hatten anpassen miissen, zeig-
ten sie sich "durchaus mit Zulieferwerken westlichen Standards" vergleich-
bar (Mickler, Walker 1992, S. 35). Nach allen vorliegenden Befunden hat-
ten diese Zulieferbetriebe, aber auch jene, die bereits Ende der 70er Jahre
im Rahmen des Kompensationsabkommens zwischen der DDR-Fiihrung
und der Volkswagen AG in die Zulieferung des Westkonzerns eingebun-
den wurden, noch am ehesten die Chance, sich mit oder ohne Unterstiit-

23 Hier wurden von Mai 1990 bis Mirz 1991 parallel der Trabant und der VW Polo, nach
Finstellung der Trabant-Fertigung zum 1. April 1991 Polo und Golf A2 und ab Sep-
tember 1991 der Golf A2 bzw. Golf A3 gebaut (vgl. Walker 1994, S. 12).

24 Es ist miiig, dariiber zu streiten, ob die Rechnung ohne die erfolgte Vereinigung
letztlich aufgegangen wire. Ebenso scheint im Riickblick fraglich, ob ein politisch in-
duzierter Modellwechsel in den turbulenten Jahren kurz vor und nach der "Wende"
O6konomisch, technologisch und produktionstechnisch hétte realisiert werden konnen.
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zung traditioneller westlicher Zulieferunternehmen als solche im nun ver-
anderten Markt zu behaupten (vgl. auch Belau, Schreiber 1995).25

2. Zur Lage der Automobilindustrie der ehemaligen DDR nach
der Einigung

(1) Die Transformation der staatlich gelenkten Planwirtschaft in eine auf
Wettbewerb beruhende Marktwirtschaft brachte fiir die "Volkseigenen Be-
triebe", seien sie nun in Kombinatsstrukturen eingebunden oder eigenstin-
dig gewesen, die Notwendigkeit ihrer Uberfilhrung in privatwirtschaftlich
organisierte Unternehmenseinheiten.

In diesem ProzeB spielten vor allem zwei Faktoren eine entscheidende
Rolle: zum einen die Privatisierungspolitik der zu diesem Zwecke gegriin-
deten Treuhand-Anstalt, wobei deren positive Einschidtzung der wirtschaft-
lichen Uberlebensfihigkeit der DDR-Betriebe, verbunden mit ihrer Bereit-
schaft, diese Betriebe ggf. kurzfristig mit Liquiditéts- bzw. Sanierungskredi-
ten zu unterstiitzen, wiederum eine wichtige Grundvoraussetzung fiir die
Einleitung von Privatisierungsverfahren darstellten. Zum anderen waren es
die mannigfachen Beteiligungs- und Ubernahmeaktivitdten westdeutscher
Unternehmen, die mafigeblich den Privatisierungsproze3 vorangetrieben
haben.26

(2) Fir die Automobilindustrie der ehemaligen DDR bedeutet der Trans-
formationsproze zunichst die Auflosung bzw. Entflechtung der vormali-
gen Kombinate der PKW- und LKW-Produktion und der Versuch der
Uberleitung der in ihnen zusammengefaBten "Volkseigenen Betriebe" in
eigenstindige privatkapitalistisch organisierte Unternehmen. Neben den
mit diesem ProzeB verbundenen generellen Transformationsproblemen,
denen sich grosso modo alle Betriebe der ehemaligen DDR ausgesetzt se-
hen (Verdnderung bzw. Anpassung der Produktions- und Qualifikations-

25 Auch die rasche Ubernahme des neu errichteten PreBwerkes der Automobilwerke Ei-
senach durch einen westdeutschen Konzern bestitigt diesen Befund.

26  Allerdings sind insbesondere mit Blick auf industriestrukturelle und soziale Folgewir-
kungen beide Triebfedern der Privatisierungsbemiihungen immer wieder stark unter
wissenschaftlichen und politischen BeschuB3 geraten. Mit Beendigung der Arbeit der
Treuhand-Anstalt scheint jedoch riickblickend ein gewisser Verkliarungsproze8 einzu-
setzen, zumal grundlegende Alternativen offensichtlich nicht bis zur Handlungsreife
entwickelt werden konnten. Auch die Beurteilung der mannigfachen Ubernahmeakti-
vitdten westdeutscher und auslidndischer Unternehmen scheint angesichts des indu-
striellen Kahlschlags und des weithin ausgebliebenen Starts von ostdeutschen Unter-
nehmen aus eigener Kraft, iiber dessen Griinde in diesem Bericht zu reden sein wird,
unbeschadet der berechtigten Kritik an der Abwicklung konkreter Einzelfille, zu-
nehmend positiver auszufallen, als dies noch in den ersten Monaten und Jahren nach
der "Wende" der Fall gewesen ist.
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strukturen, Einstellungs- und Verhaltensmodifikation der Mitarbeiter, Ent-
wicklung manageriellen Know-hows, Klirung der Eigenstumsverhiltnisse,
Beseitigung der Altlasten u.v.a.), stellte sich fiir die Betriebe der ehe-
maligen Automobilkombinate vor allem das Problem bzw. die Frage, ob
und wie sie sich mit ihrem traditionellen Produktspektrum, sei es als "Fina-
list" oder als Zulieferer, in dem nun sich fiir sie neu er6ffnenden internatio-
nalen Wettbewerb behaupten kdnnen.

Dabei gingen die Betriebs- und Unternehmensleitungen im ersten Jahr
nach der "Wende" immer davon aus, daB3 auch in den bestehenden, sicher
aber tiefgreifend zu modernisierenden Betriebs- und Unternehmensstruk-
turen und vor allem mit groBen Teilen der vorhandenen Beschiftigten eine
eigenstindige Automobilproduktion fortgefithrt werden konnte. Dafiir
wurden staatliche Unterstlitzungsmafinahmen gefordert, und auch die an-
gestrebte und relativ schnell in Teilbereichen realisierte Kooperation mit
westlichen Partnern sollte primdr dem Zwecke der Strukturanpassung die-

~ nen, um fiir eine Weiterfilhrung der Produktion auch unter verdnderten
Rahmenbedingungen gerlistet zu sein.

Allerdings besteht im Riickblick einigermafen Unklarheit dariiber, ob
wirklich ernsthaft davon ausgegangen werden konnte, daf die Produktion
bei zunichst weitgehend unveridndertem Produkt aufrechtzuerhalten sei.
Auch bei den betroffenen Akteuren scheint angesichts der Erfahrungen mit
den realen Prozessen der vergangenen Jahre eine Art nachtréiglicher Kor-
rektur der damals noch als realistisch angesehenen Perspektive Platz zu
greifen. Wie dem auch sei: Im Minimum des fiir moglich Gehaltenen und
notwenig Erachteten ging es bei den Versuchen, die Standorte zu halten,
darum, Zeit zu gewinnen: zum einen die Zeit fiir die erforderlichen Struk-
turanpassungsmafnahmen in den Betrieben oder zumindest in wichtigen
Betriebsteilen, aber auch in den Zulieferbetrieben, um deren Privatisie-
rungschancen zu erhohen; und da schnell deutlich wurde, daf3 dies nicht
ohne drastische Einschnitte in die Betriebs- und Personalstrukturen mog-
lich sein wiirde, ging es zum anderen darum, den Beschiftigten wenigstens
so lange Arbeitsmoglichkeiten zu bieten, bis ein im Rahmen von Joint-ven-
ture-Vorhaben erfolgter Aufbau neuer Produktionskapazititen ein rei-
bungsloser Ubergang in neue Beschiftigungsverhiltnisse erlauben wiirde.27
Dieser zeitliche Spielraum hitte jedoch - zumindest kurz- und mittelfristig -
zur Voraussetzung sowohl die Sicherung der Wartburg- und Trabant-Ferti-

27 Dies wurde zunichst ja auch weitgehend unterstiitzt durch die Verlautbarungen der
Vertreter der westlichen Automobilunternehmen. Sowohl in Eisenach als auch in
Zwickaw/Mosel und Chemnitz verbanden sich offiziell mit den hier entwickelten
Standortkonzepten weitreichende Beschiftigungsgarantien fiir die Belegschaften der
alten Automobilwerke und deren Zulieferbetriebe.
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gung als auch die der entsprechenden Absatzmdéglichkeiten auf den tradi-
tionellen Mirkten gehabt.

Die Entwicklung hat gezeigt, da3 diese Vorstellungen offensichtlich weder
mit den sich real vollziehenden Prozessen noch mit den Strategien der
westlichen Kooperationspartner und auch nur begrenzt mit den Absichten
der politisch Verantwortlichen iibereinstimmten.

(3) Die Prozesse der Auflosung der Kombinatsstrukturen vollzogen sich in
mehreren Schritten. Ankniipfend an die langjdhrigen Beziehungen zur
Volkswagen AG wurde von der Kombinatsspitze und dem VW-Konzern
bereits im Dezember 1989 die Griindung einer Engineering Gesellschaft,
die IFA - Volkswagen GmbH, beschlossen (Beteiligung jeweils 50 %).
Diese Gesellschaft hatte die Vertiefung der Zusammenarbeit auf den Ge-
bieten der Entwicklung und Produktion und eine Verbesserung des Ver-
triebs von PKWs zum Ziel. Schnell wurde deutlich, daB3 die Interessen von
Volkswagen primédr auf die sichsischen Automobilstandorte gerichtet und
die Pline in bezug auf den Standort Eisenach nicht nur relativ vage und
unverbindlich, sondern auch an einem fiir Eisenach nicht akzeptablen Zeit-
horizonten ausgerichtet waren.28

Um sich von der "Bevormundung" der Kombinatsleitung in Chemnitz un-
abhingig zu machen, verlieBen die Automobilwerke Eisenach nicht nur die
neu gegriindete IFA-VW GmbH, sondern scherten auch aus dem Kombi-
nat aus und griindeten am 16. Juni 1990 die Automobilwerke Eisenach
(AWE) GmbH als eigenstidndiges Automobilunternehmen.

Inzwischen war es auch im Januar 1990 zu ersten Kontakten zwischen den
Eisenacher Autobauern und der Adam Opel AG in Riisselsheim gekom-
men. Opel beabsichtigte, tiber den schnellen Aufbau eines Produktions-
standorts in den neuen Lindern und eines weitverzweigten Vertriebsnetzes
an dem zu erwartenden Nachfrageboom nach Westfahrzeugen zu partizi-
pieren.29 Uber die Griindung einer Planungsgesellschaft Opel-AWE-PKW
GmbH (am 11.3.1990) kam es am 26. Mirz zum Abschlu3 eines Vertrages
zur Griindung der Opel-AWE-PKW GmbH zur SKD-Montage von PKW
des Typs Opel-Vectra. Die dazu erforderlichen Teile sollten aus westlichen

28 Nach Expertenaussagen hat man von seiten der VW AG Investitionszusagen erst fiir
einen spateren Zeitpunkt gemacht (etwa fiir 1995), was fiir die Verhandlungspartner
ein damals nicht hinnehmbares Beschéftigungsrisiko fiir die ortsansissigen Beleg-
schaften bedeutete. Zudem sahen auch die Bebauungsplanungen eine viel weitgehen-
dere Nutzung des bislang unbebauten Geldndes, praktisch die flichendeckende Uber-
bauung des Horsel-Tals, vor, was einigen Widerstand hervorrief.

29 Zuden weiteren Griinden fiir ein Engagement in Eisenach siehe weiter unten (Kap. II

und Kap. IV).
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Produktionsstandorten geliefert werden. Die Montageanlagen wurden auf
dem neu erschlossenen Werksgelinde der AWE (Eisenach-West) unter
dem gleichen Dach des Karosseriewerkes der AWE errichtet. Bereits im
Oktober 1990 wurden 50 Autos pro Tag montiert. Bis zu diesem Zeitpunkt
hatte die Opel AG dazu etwa 20 Mio. DM investiert; 175 Mitarbeiter wur-
den beschiftigt.

Auch die Unternehmensleitung der AWE GmbH hatte zum damaligen
Zeitpunkt noch die Hoffnung, mit etwa 6.000 Beschiftigten die Produktion
des Wartburg halten zu kdnnen, zumindest jedoch so lange, bis entspre-
chende von Opel in Eisenach neu errichtete Produktionskapazitdten und
die in die Zulieferung einbezogenen Ortlichen und regionalen Zulieferbe-
triebe diesen eine neue Beschiftigungsmdglichkeit wiirde offerieren kon-
nen. Fiir die Zwischenzeit versprach man sich durch die Kooperation mit
Opel eine Unterstiitzung bei den dringend erforderlichen InnovationsmaB-
nahmen, zumindest jedoch einen Technologie- und Know-how-Transfer.

Bei diesen Uberlegungen ging es jedoch nicht nur um die Sicherung der Be-
schiftigung der ehemaligen - allerdings bereits reduzierten - AWE-Beleg-
schaft. Vielmehr ging es dariiber hinaus auch darum, durch die Aufrechter-
haltung der Produktion im AWE-Werk in Eisenach die vorhandene Zulie-

. ferstruktur vor ihrer totalen und plotzlichen Erosion zu bewahren und den
ebenfalls einem schmerzlichen Privatisierungsproze3 ausgesetzten Zulie-
ferbetrieben und deren Beschiftigten zumindest eine ausreichende Uber-
gangsfrist zu ermoglichen.

Als fir die Entwicklungsperspektive des Automobilstandortes Eisenach
entscheidender Faktor erwies sich, da3 das Opel-Montagewerk sich schnell
als Nukleus weiterreichender Investitionsiiberlegungen der Opel AG her-
auskristallisierte. Die Opel AG entwickelte ein Konzept, das am Standort
Eisenach die Errichtung eines neuen Fertigungs- und Montagewerkes fiir
die Produktion des Kadett-Nachfolgemodells Astra vorsah. Geplant war,
bis Ende 1992 mit der Serienfertigung dieses Autotyps (800 Einheiten/Tag)
zu beginnen. Waren zunichst die moglichen Beteiligungsverhiltnisse an
diesem neuen Werk zwischen der Opel AG und dem AWE durchaus offen,
wurde schnell klar, dafi die Realisierung dieses Grofprojekts ausschlieSlich
in die Hande der Adam Opel AG gelegt wurde.

Mit diesen Planungsvorgaben der Adam Opel AG, dem parallel dazu ver-
laufenden weitgehenden Zusammenbruch des Absatzmarktes fiir das tradi-
tionelle Produkt der Automobilwerke Eisenach und der Entscheidung der
Treuhand-Anstalt, den alten Produktionsstandort nicht linger zu subven-
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tionieren, erwiesen sich alle Vorstellungen tiber einen gleitenden, mogli-
cherweise mehrjihrigen Ubergang der alten Strukturen in eine moderni-
sierte Automobilproduktion - und zwar unter maBgeblicher Beteiligung
und Nutzung der formaligen Strukturen - als die Illusion, die sie mogli-
cherweise von Anfang an gewesen war. Das Ende kam in Raten: Im De-
zember 1990 wurde dem Automobilwerk von der Treuhand-Anstalt mitge-
teilt, daB die Wartburg-Produktion noch bis Ende 1991 laufen solle. Am 8.
Januar 1991 kam die Anweisung, die Wartburg-Fertigung sofort (d.h. zum
31.1.) einzustellen. Um die noch vorhandenen Lagerbestinde aufzubrau-
chen, lie man die Produktion langsam auslaufen. Sie endete dann definitiv
am 10. April 1991, der letzte Wartburg lief vom Band. Ab diesem Zeit-
punkt wurde der tiberwiegende Teil der Belegschaft in Kurzarbeit O iiber-
fiihrt. Mit der endgiiltigen Stillegung der Automobilwerke Fisenach zum
31.12.1991 wurden diese Mitarbeiter entlassen.

Einzelne ausgewihlte Produktionsbereiche des ehemaligen Automobilwer-
kes mit einigermaBen umrissenem Produktions- und Leistungsspektrum
waren inzwischen betriebsformig ausgegriindet worden. Soweit sie nicht
durch die Ubernahme von westlichen Unternehmen oder anderweitig pri-
vatisiert werden konnten, wurden sie als Treuhand-Betriebe einer von der
Treuhand-Anstalt ins Leben gerufenen Liquidationsgesellschaft unterstelit.
Hier fand ein geringer Teil der ehemaligen AWE-Belegschaft - zumindest
fiir eine Ubergangszeit - Beschiftigung,

(4) Nachdem somit alle Versuche gescheitert waren, den alten Standort in
modernisierter Gestalt und mit einem an die neuen Anforderungen des
Marktes angepaf3ten Produkt zu retten, richteten sich alle Hoffnungen auf
die Planungen der Adam Opel AG (inkl. ihrer angekiindigten Auswirkun-
gen auf die regionale Zulieferindustrie) und die sich mit ihnen verbinden-
den Beschiftigungsmoglichkeiten. Nachdem im Dezember 1990 die endgiil-
tige Entscheidung von General Motors fiir den Standort Eisenach getroffen
worden war, wurde ziigig mit dem Aufbau des neuen Werkes auf dem Ge-
linde Eisenach West begonnen. Das geplante Investitionsvolumen lag bei
etwa einer Milliarde DM; hierfiir konnten direkte staatliche Zuschiisse bis
zu 33 % erwartet werden. Da das Werk als reines Montagewerk (inkl. Lak-
kiererei) konzipiert war (montiert werden sollten Wagen der Corsa/Kadett-
Klasse), muBlten das gesamte Teilespektrum umfassende Zulieferbeziehun-
gen aufgebaut werden. Davon wollten und sollten auch ostdeutsche Zulie-
ferunternehmen profitieren. Allerdings wurden die Zulieferungen von Mo-
toren, Getrieben und Karosserieteilen bereits frithzeitig festgelegt: Die Mo-
toren sollten aus einem ungarischen Werk bezogen werden, das im Rahmen
eines Joint-venture zwischen Opel und einem ungarischen Motorenprodu-
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zenten nahe der ungarisch-osterreichischen Grenze errichtet werden sollte;
das Getriebe sollte aus PreBburg in der Slowakei und Karosserieteile soll-
ten aus westdeutschen Opel-Werken in Risselsheim, Bochum und Kai-
serslautern geliefert werden. Fiir die produktionssynchrone Belieferung mit
zentralen Fahrzeugkomponenten - wie etwa Fahrzeugsitze oder StoBfinger
- sollten bei Opel eingefiihrte Zulieferunternehmen bewogen werden, vor
den Toren des Montagewerkes Zweigwerke zu errichten (vgl. zu den Be-
ziehungen des Opel-Werkes in Eisenach zu seinen Zulieferern im einzelnen
Kap. IV). Ab 1992 sollten auf dieser Basis mit 2.600 Beschiftigten etwa
150.000 PKWs gefertigt werden.

In Zusammenarbeit mit dem "Team fiir psychologisches Management"
(tpm - Firmensitz in Erlangen), das das Auswahl- und Assessement-Verfah-
ren durchfiihrte, und dem im April 1991 gegriindeten "Bildungswerk Fi-
senach" 30 das die vom Arbeitsamt finanzierten WeiterbildungsmaBnah-
men betrieb, wurden Arbeitskrifte rekrutiert und fiir die Aufgaben im
neuen Werk qualifiziert (vgl. dazu Mendius 1994).

Am 23. September 1992 wurde das Werk mit zu dieser Zeit etwa 400 Be-
schiftigten erdffnet. Im Einschichtbetrieb wurde vor allem das Kadett-
Nachfolgemodell Astra montiert. Weiterhin liegen die Ausbauplanungen
bei etwa 2.000 bis 2.200 Beschiftigten und einem Jahresvolumen von etwa
150.000 Fahrzeugen. Mit der Einfiihrung der zweiten Schicht im Juni 1993
wichst die Belegschaft von damals etwa 750 bis 800 (Zahlenangaben
schwanken) auf 1.200. Zugleich wird die Produktion auf die Serienfertigung
des Corsa umgestellt (bei Beibehaltung geringer Stiickzahlen des Astra).
Zur Vorbereitung auf die Einfiihrung der dritten Schicht nach der Som-
merpause 1993 werden in bezug auf die noch benétigten Facharbeiter ver-
stirkte Rekrutierungs- und QualifizierungsmaB3nahmen ergriffen. Mit Be-
ginn der dritten Schicht ab Oktober 1993 ist die Aufbauphase firs erste
beendet. Die Planungen beziiglich der benétigten Arbeitskrifte sind deut-
lich unterschritten worden. Von urspriinglich 2.600, zwischenzeitlich 2.200
geplanten Stellen sind bis zu diesem Zeitpunkt etwa 1.900 tatsichlich tibrig
geblieben. Beziiglich des kiinftigen Outputs erwartet man in etwa die Ein-
haltung der Planungen. Im Jahre 1994 sollen etwa 125.000 Fahrzeuge mon-
tiert werden. Dies wire gegeniiber 1993 mehr als eine Verdoppelung der
Jahresproduktion.

(5) Die nach dem Ausscheiden der Automobilwerke Eisenach noch ver-
bleibenden 17 Kombinatsbetriebe in Sachsen, die sich inzwischen ebenfalls

30 Anteile: 50 % "Bildungswerk der Hessischen Arbeitgeberverbinde”, 50 % "Berufs-
bildende Schulen der Opel AG".
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als GmbHs ausgegriindet hatten (die Sachsenring Automobilwerke
Zwickau GmbH, die Motorenwerke Barkas Chemnitz sowie 15 Zulieferbe-
triebe fiir Achsen, Gelenkwellen, Réder, Getriebe, Kupplungen, Karosse-
rien u.a.), wurden in der dazu gegriindeten IFA Personenwagen AG zu-
sammengefaBt. Die AG hatte zum damaligen Zeitpunkt noch insgesamt
etwa 33.000 Beschiftigte.

Durch die langjdhrigen Beziehungen zu dem Automobilstandort Sachsen
konzentrierte sich die Volkswagen AG - auch im Rahmen der bereits er-
wihnten Planungsarbeiten der IFA-VW GmbH - auf die Durchfithrung
weiterer, zunidchst gemeinsamer Projekte mit der IFA Personenwagen AG
bzw. einzelner Betriebe dieser Gesellschaft.

Die Planungen bezogen sich zunichst auf die Erweiterung des Motoren-
werkes in Chemnitz, um dort in Lizenz auch Motoren fiir den Polo fertigen
zu konnen. Des weiteren sollten die neuen Fertigungs- und Montageanla-
gen der Sachsenring Werke in Mosel (Mosel 1) so ausgebaut und erneuert
werden, daf3 neben dem Trabant auch der Polo (Tagesproduktion ab Ok-
tober 1990 50 Fahrzeuge) gebaut werden konnte. Laut Planungen sollten
bis Ende 1992 400 Einheiten pro Tag vom Band rollen und bis 1994 eine
Steigerung auf 1.000 Wagen pro Tag erreicht werden.

Mit dem Vollzug der Wirtschafts- und Wiahrungsunion war klar, daf3 sich
der DDR-Automobilmarkt 6ffnen wiirde und die bislang vorliegenden
Konzepte nicht mehr den verdnderten Bedingungen Rechnung tragen wiir-
den. In Erwartung wachsender Marktkonkurrenz, aber gleichwohl be-
trichtlicher Absatzsteigerungenn wurden die Pline (1990) geidndert. Ziel
sollte sein die Erweiterung des bereits partiell modernisierten Standorts in
Mosel (Mosel 1) durch die Errichtung vollig neuer Werke fiir die Montage
bzw. Produktion des VW Golf (Mosel 2); parallel dazu Aufbau einer ent-
sprechenden Motorenfertigung. Von Beginn an war beabsichtigt, die
Werke nach den Prinzipien der Lean Production zu organisieren.3! Diese
Werke sollten als Tochter voll in den Verbund des VW-Konzerns integriert
sein. Die Volkswagen AG bekundete ihre Absicht, in diese Projekte insge-
samt etwa 5 Mrd. DM zu investieren. "Die bereits damals fiir dieses Vorha-

31 Eine List der Geschichte brachte es mit sich, daB zu etwa dem gleichen Zeitpunkt, da
die internationalen Automobilunternehmen in Zusammenhang mit der politischen
Einigung der beiden deutschen Staaten zur erweiterten MarkterschlieBung ihre Augen
gen Osten richteten, konjunkturelle und internationale Wettbewerbsprobleme die
Entwicklung und beschleunigte Durchsetzung neuer Produktions- und Organisations-
konzepte in der Automobilindustrie vorantrieb und entsprechende wissenschaftliche
und politische Diskussionen die einschligige Szene beberrschten. Nichts schien nahe-
liegender zu sein, als unter den verdnderten Bedingungen mit Hilfe umfassender
staatlicher UnterstiitzungsmaBinahmen an den neuen nun ins Auge gefaiten Produkti-
onsstandorten in den NBL die Konzepte frisch und beherzt in die Tat umzusetzen.
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ben in Aussicht gestellten Investitionszuschiisse des Bundes von 1,5 Mrd.
DM sowie die spiter vom Séchsischen Wirtschaftsministerium in Hohe von
55 Mio. DM bereitgestellten Mittel diirften die Entscheidungen des Volks-
wagenkonzerns (...) positiv beeinflut haben" (Walker 1994, S. 4).

Der Grundstein fiir das neue Fertigungs- und Montagewerk in Mosel
(Mosel 2) wurde am 26. September 1990 gelegt. Der Karosserierohbau, des-
“sen Ausbau bereits vor 1990 in Gang gesetzt worden war, konnte im Juli
1992 als erster Abschnitt des neuen Werkes Mosel 2 in den Produktions-
prozefl des Golf A3 einbezogen werden. Die Planungen sahen vor, daf
PreBwerk, Lackiererei und Montage bis 1994 fertiggestellt sein sollten.32
Der konjunkturelle Einbruch fiihrte jedoch zu einer Streckung des Ablauf-
planes bis 1997. Auch beziiglich der geplanten Fertigungsstiickzahlen
sowohl bei Automobilen als auch Motoren wurden inzwischen Korrekturen
nach unten vorgenommen (Walker 1994). Bei den erwarteten Beschifti-
gungseffekten miissen ebenfalls Abstriche gemacht werden. So konnten die
urspriinglich anvisierten Beschiftigtenzahlen (insgesamt 35.000 Arbeits-
krifte: 7.000 Beschiftigte in Mosel selbst, 21.000 Beschiftigte in der Zulie-
ferindustrie und 7.000 Beschiiftigte im Vertriebsbereich) nicht realisiert
- werdén.

Mit der auf Anweisung der Teuhandanstalt erfolgenden Einstellung der
Trabant-Fertigung zum 31.3.1991 erwies sich auch in Zwickau/Mosel, d.h.
fiir die Sachsenring-Werke die Vorstellung, zumindest fiir einen lidngeren
Zeitraum parallel Ost- und Westmodelle fertigen zu kdnnen als Illusion.
Soweit Betriebsteile nicht von VW oder seinen Zulieferen iibernommen
worden waren, setzte ein mithsamer Proze3 der Ausgliederung von Be-
triebsteilen als eigenstindige Unternehmen ein. Darunter zeigte sich als
vergleichsweise erfolgreich die ausgegriindete Sachsenring-Automobiltech-
nik GmbH (1994: 350 Beschiftigte), die vor allem im Ersatzteilegeschift
fiir den Trabant titig war, daneben aber auch andere Geschiftsfelder
erschloB. Generell jedoch erwiesen sich die Versuche der Privatisierung
sowohl der ausgegriindeten Betriebe des ehemaligen Finalisten als auch der
noch in der AG organisierten Zulieferer als duBerst schwierig (Belau,
Schreiber 1995). Die Sachsenringwerke versuchten deshalb, einen GroBteil
ihrer Beschiftigten in eine Auffanggesellschaft, die Sachsische Aufbau- und
Qualifizierungsgesellschaft (SAQ), zu tberfiihren. Sie sollte 3.600 Arbeits-
kriften in einem Zeitraum von vier Jahren iiber Arbeitsbeschaffungs-,
Qualifizierungs- und Weiterbildungsma3nahmen eine Beschiftigungsper-
spektive geben (Walker 1994). Die IFA Personenwagen AG ging am

32 Eine umfassende Darstellung der Entwicklung findet sich auch in Automobil-Produk-
tion 1993.

b 3 ‘
Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern. ]SFMUN CHEN
Folgen fur Zulieferunternehmen und regionales Umfeld. il Mk Shaminet e Fasthung e
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185



36

1.3.1993 in Liquidation; die Sachsenring Automobilwerke Zwickau GmbH
wurden zum 31.12.1993 geschlossen33 (zum weiteren Verlauf des Transfor-
matinsprozesses der séchsischen Automobil- und Zulieferindustrie vgl.
Kap. V, Abschnitt 3.1).

3. Die Chancen ostdeutscher Automobil- und Zulieferunterneh-
men nach der Einigung - ein Resiimee

(1) Insgesamt und bezogen auf die beiden ostdeutschen Unternehmen des
Personenwagenbaus kann die Entwicklung in der Beziechung zu westdeut-
schen Automobilkonzernen dahingehend resiimiert werden: In einem er-
sten Schritt und in kurzfristiger Perspektive wurden Teilbereiche der
ortsansissigen Unternehmen (in gemeinsamer Kooperation und entspre-
chenden Beteiligungsverhiltnissen) fiir die Montage westlicher Modelle als
Art "verlingerter Werkbank" genutzt, vor allem, um schnell auf dem ost-
deutschen Markt agieren zu konnen. (Flankiert wurde dies von einem be-
schleunigten Ausbau der jeweiligen Vertriebsnetze.) Die damit verbun-
denen Effekte im Hinblick auf die Sicherung von Beschiftigung waren ver-
gleichsweise gering. In einem zweiten Schritt wurden Maf3nahmen eingelei-
tet, die auf die Neuerrichtung von Fertigungs- und Montagefabriken ziel-
ten.

Die zunichst offene Frage, ob und in welcher Weise die bestehenden ost-
deutschen Unternehmen in diese Prozesse eingebunden werden (Formen
und Art der Beteiligung, Personaltransfer, Nutzung von Grund und Boden,
Gebiuden, Anlagen usw.), ist fiir diese ostdeutschen Unternehmen ziem-
lich rasch und eindeutig negativ entschieden worden. Erhaltenswerte Struk-
turen oder solche, die im Interesse der westdeutschen Unternehmen als er-
haltenswert und nutzbar erschienen, sind in die neuen Strukturen einge-
gangen bzw. wurden iibernommen, andere wurden abgestoflen, die ent-
sprechenden Betriebe und Betriebsteile stillgelegt.

(2) Fur die Beantwortung der Frage, warum es den beiden Nachfolgeunter-
nehmen des ehemaligen IFA-Kombinates nicht gelang, aus eigener Kraft
(bzw. mit Unterstiitzung der Treuhand-Anstalt) die nicht von westdeut-
schen Unternehmen tibernommenen Produktionsbereiche als eigenstindige
privatwirtschaftlich organisierte automobilproduzierende Betriebe zu eta-
blieren und zu erhalten, kénnen eine Reihe von Griinden angefiihrt wer-

33 Kein anderes Los erfuhren die ebenfalls vormals im Kombinat zusammengefa3ten
Barkas-Werke in Hainichen und Frankenberg (Transporter-Fertigung). Sie wurden
ebenfalls mit dem Ende des Jahres 1993 aufgelost.
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den. Diese gelten, neben anderen noch zu erdrternden Griinden, gleicher-
maflen fiir die Bemithungen einzelner Betriebe, sich als Zulieferer (von
Teilen oder auch Dienstleistungen) eine Marktstellung zu verschaffen.

Wie sich schon bald nach der "Wende" herausstellte, waren die Vorausset-
zungen fiir den Erfolg solcher Bemiihungen denkbar schlecht. Dies gilt
sowohl fiir die zu vermarktenden Produkte als auch fiir die erforderlichen
Produktionsstrukturen.

Fiir die Produkte Trabant bzw. Wartburg und damit auch fir die in diese
eingebauten Teile und Komponenten brach die Nachfrage auf dem inlindi-
schen Markt sehr schnell zusammen. Gleichwohl bildete die Aufrechterhal-
tung ihrer Produktion und die Sicherung von Vermarktungschancen
zunichst ein wichtiges Moment in der Uberlebensstrategie der Unterneh-
men. Zwar waren die Auftragsbiicher durch die Auftrége fiir den noch exi-
stierenden Wirtschaftsbereich der RGW-Staaten prall gefiillt, doch zeigten
sich diese Staaten schnell aulerstande, die entsprechenden Vertrige - zu-
mindest ohne staatliche Untersttitzungsmanahmen (Preissubventionierun-
gen) - einzuhalten.34

Auch die kurzfristig eingeleiteten kompensatorischen MaB3nahmen der Un-
ternehmen, durch Produkt- und Modellinnovationen bzw. besser: -modifi-
kationen einerseits und Preissenkung bzw. Preissubventionierung anderer-
seits die Attraktivitidt der Produkte zu erhhen und neue Nachfrage zu sti-
mulieren, konnten nicht greifen. Grundlegende Produktinnovationen wa-
ren, wie ausgefiihrt worden ist, nicht moglich, und es ist auch fraglich, ob
sie Erfolg gehabt hitten. Dafiir sprechen neben der in den ersten Jahren
schier uniiberwindbar scheinenden Aversion - zumindest der Bevolkerung
der ehemaligen DDR - gegeniiber Ostprodukten auch die geringen innova-
tiven Potentiale und die iiberholten (und kostenintensiven) Produktions-
strukturen.

Die Konsequenzen, mit denen sich die Betriebe herumzuschlagen hatten,
waren: Die Forschungs- und Entwicklungspotentiale entsprachen nicht den
veridnderten Anforderungen auf diesem Sektor,35 die Produktionsanlagen

34 Exporte in die RGW-Staaten waren weitgehend abhingig von den im Handel zwi-
schen diesen Staaten {iblichen Zahlungsmodalititen und -bedingungen. Mit der Ab-
wicklung der Geschifte auf der Basis frei konvertierbarer Wiahrungen ab dem 1.1.1991
und dem Verschwinden der bislang bestehenden Vorteile brach die zahlungsfihige
Nachfrage faktisch zusammen.

35 VergroBert werden die diesbeziiglichen Defizite durch einen beschleunigten und
iiberproportionalen Personalabbau in diesen Bereichen, der unter dem Verweis der
notwendigen Verschlankung "unproduktiver" Produktionsbereiche, insbesondere in
den anfinglichen Bemiihungen, die Kostenstruktur rasch zu verbessern, ziigig voran-
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waren veraltet und i.d.R. in einem schlechten Zustand, Gebiude und son-
stige Einrichtungen waren es ebenfalls. Hinzu kamen gravierende Umwelt-
belastungen bzw. Altlasten, die zu vermeiden und deren Folgen zu beseiti-
gen, enorme Kosten verursachten und immer noch verursachen. Auch in
bezug auf die Personalstruktur wirken sich die allenthalben in DDR-Be-
trieben gegebenen - vormals durchaus z.T. funktionalen - Besonderheiten
negativ auf die Kostenentwicklung und die Produktivitit aus: Der aufge-
blihte Verwaltungsapparat und die grofe Anzahl von Beschiftigten im
"Servicebereich" fiilhrten zu einem sinkenden prozentualen Anteil der in
der unmittelbaren Produktion beschiftigten Arbeitskrifte (i.d.R. stellten
die Bereiche Verwaltung, Service, Produktion jeweils ein Drittel der Ge-
samtbeschiftigten).

(3) Die Lage der Automobilhersteller war also nach der "Wende" mehr als
prekir; die in den ersten Monaten von westdeutschen Unternehmen geti-
tigten Investitionen waren kaum geeignet, die Durststrecke fiir die Ge-
samtunternehmen zu iberwinden; der Absatz stagnierte oder die Produkte
wurden weit unter den Gestehungskosten verkauft; Liquiditéts- bzw. Sanie-
rungskredite durch die Treuhand-Anstalt wurden generell eingeschrinkt
bzw. an die Vorlage geeigneter und erfolgversprechender Sanierungskon-
zepte gekniipft.

Die Mafnahmen, mit denen die Unternehmen trotz aller Schwierigkeiten
ums Uberleben kimpften, gingen in mehrere Richtungen; die Erfolgschan-
cen waren jedoch von Anfang an gering: Die sinkende Nachfrage sollte
primir durch Personalabbau (vor allem in den unproduktiven Bereichen)
und Verkiirzung der Arbeitszeit (Kurzarbeit, Wechsel vom Dreischicht-
zum Zweischicht-Betrieb) aufgefangen werden. Es wurde jedoch schnell
deutlich, daB ohne grundlegende technische und organisatorische Innova-
tionen kein nennenswerter Produktivitdtsfortschritt erzielt werden konnte.
Diese konnten im Regelfall jedoch aus eigener Kraft nicht durchgefiihrt
werden.

FEin entscheidendes Hemmnis fiir die Erhohung der Produktivitét lag offen-
sichtlich auch in den eingefahrenen, wenig flexiblen Beziehungen zwischen
"Finalisten" und ihren Zulieferern, gleichgiiltig ob sie innerhalb des Kom-
binats oder in anderen Produktionszusammenhingen organisiert waren.36

getrieben wurde (eine zwar durch den Druck der Verhiltnisse - vermittelt durch die
Forderungen der Treuhand-Anstalt - verstindliche, aber wie sich bald herausstellte,
fatale Manahme der Betriebe).

36 Dieses Verhiltnis war weitgehend durch die staatlichen Planvorgaben bestimmt. Die
Beziehungen waren fest- und auf Dauer angelegt. Es gab keine Moglichkeit der Fina-
listen, aus eigenem Entschluf} irgendwelche Wechsel vorzunehmen oder direkt auf die
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Ein Ziel der neuen Unternehmensstrategien war deshalb die Entflechtung
der Kombinatsstrukturen, die Auslagerung bestimmter Fertigungsbereiche
und -stufen aus dem Unternehmensverbund, Uberfiihrung der Betriebe in
privatrechtlich gefithrte Unternehmenseinheiten. Im Rahmen dieser Ent-
flechtung sollten, da der Fortbestand der Automobilproduktion unterstellt
wurde, Abnehmer-Zulieferer-Beziehungen zwischen den Betrieben auf der
Grundlage marktvermittelter Konkurrenzbeziehungen aufgebaut werden,
wie sie im westlichen Teil tiblich sind. Zugleich sollte den neu gegriindeten
Betrieben dadurch die Moglichkeit gegeben werden, sich neue, automobil-
unabhingige Absatzfelder erschlieen zu konnen. Fiir die aus dem Kombi-
natsverbund “"entlassenen" Betriebe ergaben sich somit zwei prinzipielle
Alternativen: erstens eine Spezialisierung bezogen auf Produkt und/oder
Produktionsverfahren (vorwiegend in der Perspektive der Zulieferung fiir
die Automobilproduktion) und zweitens eine Produktdiversifizierung
(Ausdifferenzierung und Erweiterung der Produktpalette) mit der Zielset-
zung, ein automobilunabhingiges Standbein zu schaffen. Inwieweit diese
Bemiihungen eine Realisierungschance hatten, ob und inwieweit es also
den sich aus den Vemetzungen mit dem Automobilbau der ehemaligen
DDR befreienden Betrieben gelingen konnte und gelungen ist, sich nun in
das nationale und internationale Zuliefergeflecht einzuklinken und welche
Rolle dabei die fithrenden Automobilkonzerne bzw. deren Tochterunter-
nehmen - in unserem Fall Opel Eisenach - spielen konnten und gespielt
haben, wird anhand unserer Fallbeispiele noch diskutiert werden (vgl. Kap.
V).

Auswahl Einfluf zu nehmen. Desgleichen konnte auf die Leistungen der Lieferanten
kaum direkt eingewirkt werden, weder hinsichtlich Qualitit noch Liefertreue. Auch
hitten Riicksendungen mangelhafter Teile eine sofortige empfindliche Produktions-
unterbrechung zur Folge gehabt, was zu einer fiir den Kunden unerfreulichen Erho-
hung der Toleranzschwelle fiihrte. Auch Anlagen, die eine schlechte Fertigungsquali-
tit hervorbrachten, konnten aus Kapazititsgriinden nicht einfach stillgelegt oder aus-
gemustert werden (vgl. Kowalski 1992).
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II. Zur Situation der Automobilwirtschaft in Thiiringen vor
dem Hintergrund der globalen Konstellation

Im vorausgegangénen Kapitel wurde die Entwicklung der Automobilindu-
strie der ehemaligen DDR beschrieben und ibr "Ubergang" in die Markt-
wirtschaft nachgezeichnet. Deutlich wurde dabei insbesondere auch, daf
die Automobilproduktion der DDR - mehr noch als beispielsweise die in
der ehemaligen CSSR - vom dominanten westlichen Teil des Weltmarktes
weitgehend abgekoppelt war. Der Export, der auch fiir das IFA-Kombinat
durchaus eine wichtige Rolle spielte, konzentrierte sich stark auf das Ge-
biet des Rates fiir gegenseitige Wirtschaftshilfe bzw. auf Dritt- und Dritte-
Welt-Linder, die ihm nahestanden. Die Preisbildung bzw. die Aus-
tauschrelationen auf diesen "Mirkten" folgten - weit mehr noch als auf
westlichen Mirkten - politischen Entscheidungen und Vorgaben.

Das bedeutet nun keineswegs, dal in marktwirtschaftlichen Systemen poli-
tische Aspekte bzw. Interventionen keine Rolle fiir Unternehmensent-
scheidungen spielen wiirden - die einschligigen Beispiele sind vielmehr Le-
gion. So gehoren auch die angesprochenen (Kompensations-)Geschifte von
VW mit der damaligen DDR (Lieferung von 10.000 Golf, Verkauf von
Transferstraen, Produktion von Rumpfmotoren fir VW usw.) zweifellos
in diese Rubrik. Aber auch bei Bezugsentscheidungen amerikanischer Au-
tomobilkonzerne haben - unbeschadet der angeblich (und i.d.R. auch wirk-
lich) vorrangigen Kostenkalkiile - "nationale"” Uberlegungen zuweilen den-
noch Prioritit, z.B. wenn es darum geht, einen wichtigen Teil der Wert-
schopfung im Land zu halten. Trotzdem ist zu konstatieren, da3 es sich
hierbei um einzelne Abweichungen von einem gleichwohl wirksamen
Grundprinzip handelt, die oft zwar massive Ausmal3e annehmen, die Ma-
xime selbst aber nicht in Frage stellen. In den Volkswirtschaften des Ost-
blocks dagegen konnte ausdriicklich von einem strukturellen Primat der
Politik gegeniiber Marktgesetzlichkeiten ausgegangen werden, ein Sach-
verhalt, der - so jedenfalls die verbreitete Einschitzung von befragten Fith-
rungskriften aus dem Automobilkombinat - letztlich fiir viele Fehlent-
wicklungen im technischen wie im kaufminnischen Bereich maBlgebend
war.

Unter den gegebenen Bedingungen konnte diese Konstellation fiir die
Kombinatsbetriebe jedenfalls in bestimmter Perspektive durchaus auch als
Vorteil wahrgenommen werden, war man so doch (zumindest dem An-
schein nach) von dem fiir kapitalistische Systeme charakteristischen Auf
und Ab der Nachfrage weitgehend geschiitzt. Die Hauptursache fiir diese
"Stabilitidt" ist zweifellos darin zu suchen, daf3 die Produktion gerade im
Automobilbau quantitativ stets (und das war offensichtlich bis zu einem
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gewissen Grad sogar beabsichtigt) so massiv hinter der Nachfrage her-
hinkte, daf3 eventuelle Schwankungen auch erheblichen Umfangs allenfalls
zur Verringerung der exorbitanten Wartezeiten, nicht aber zu Auslastungs-
problemen hitten fiihren kénnen.!

Ob sich die DDR und die anderen Zentralverwaltungswirtschaften aller-
dings real von Konjunkturen und Krisen abkoppeln konnten, steht auf ei-
nem ganz anderen Blatt. Viel spricht dafiir, daB3 dies nur bedingt gelungen
ist und vor allem um den Preis des immer stirkeren Zurlickfallens im Be-
reich der Produkt- und Verfahrensinnovation bei gleichzeitigem Verzicht
auf Neuinvestitionen, ja sogar bei weitgehender Vernutzung der urspriing-
lich vorhandenen Substanz bei Anlagen und Gebiuden (vgl. Kap. I).2

Eine weitere Implikation der starken Ausrichtung der Automobilproduk-
tion auf das "eigene Lager" lag darin, daB es nur vergleichweise wenige
Austausch- und Lieferbeziehungen mit westlichen Unternehmen gab - ein
Sachverhalt, der sich nach der Wende ebenfalls nachteilig auswirkte (vgl.
Kap. I), da konkrete Erfahrungen mit der Art des "Automobilgeschifts”,
mit der man jetzt konfrontiert war, nur in wenigen Fillen vorhanden wa-
ren.

1 Eine Kapazititsauslegung, die selbst auf Tiefpunkten von Rezessionen noch eine
Vollauslastung gewihrleistet, ist im iibrigen ein entscheidendes Moment einer
"Stabilisierungsstrategie", wie sie in der Bundesrepublik bis weit in die siebziger Jahre
von einem damals ausschlieBlich im oberen Segment angesiedelten Automobilher-
steller erfolgreich angewendet wurde (ebenfalls mit dem Ergebnis von Lieferzeiten bis
zu mehreren Jahren - wenn auch noch deutlich unter den IFA-Usancen). Gerade auf
dem Hintergrund der Erfahrungen der Rezession 1974/75 wurde von Gewerkschaften,
aber auch von fiihrenden Personalmanagern die Verbreitung dieser Strategie
("Personalpolitik der mittleren Linie") propagiert. Es kam aber faktisch nicht nur zu
keiner Ausweitung, sondern selbst der vormalige Protagonist war (vor dem Hinter-
grund turbulenter werdender Mirkte und zunehmender Konkurrenz im Oberklas-
sesegment) nicht weiter gewillt oder in der Lage, dieses Konzept durchzuhalten und
reihte sich in die Front der Unternchmen mit " Anpassungsstrategie” ein. Eine Rolle
spielte sicher ebenfalls, dal man sich inzwischen auch in die instabilere "Mittelklasse"
begeben hatte. (Zu diesen Strategieoptionen und ihren Implikationen vgl. Mendius,
Sengenberger 1976.)

2  Die fehlende Forderung bzw. sogar die Behinderung von Innovationen im Automo-
bilbereich gewinnen vor diesem Hintergrund sogar eine gewisse Logik. SchlieBlich
sind technische (oft auch nur "optische") Neuerungen gerade in der Automobilindu-
strie in Marktwirtschaften ein entscheidendes Instrument der Absatzférderung. Wenn
aber selbst bei technisch riickstindigem Angebot an Pkws die Produktnachfrage das
eigentlich erwiinschte Ausma8 bei weitem iiberstieg, gab es auch kaum ein plausibles
Motiv, notorisch knappe Investitionsmittel in diesen Bereich zu lenken. DaB nidmlich
die Pkws aus DDR-Produktion auch beziiglich der Minimierung des Kraftstoffver-
brauchs und der Emissionen ausgesprochen riickstindig waren, war fiir die Verant-
wortlichen offensichtlich ebensowenig ein Grund, einen Innovationsschub einzuleiten,
was - angesichts der desolaten Zustidnde in anderen okologierelevanten Bereichen -
aber kaum zu verwundern ist.

3
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1. Warum Neugriindung von Automobilwerken in den neuen
Bundeskindern?

DaBl es unter den skizzierten Voraussetzungen kaum Chancen fiir das
Uberleben einer eigenstindigen Automobilproduktion in den neuen Bun-
deslidndern auf Basis der bisherigen Fahrzeuge und Fertigungseinrichtun-
gen gab, ist - aus heutiger Sicht zumal - verhiltnisméBig evident. Gleichzei-
tig bildete sich offensichtlich relativ rasch ein breiter und wirksamer Kon-
sens heraus, daf} in den neuen Bundeslindern auch weiterhin Automobile
gebaut werden sollten.3 Insofern kann die Neugriindung von Automobil-
werken durch westliche Investoren durchaus als plausibelste Losung ange-
sehen werden. Warum aber kam es zu den Neuansiedlungen und insbeson-
dere zu der in Eisenach? - Eine Frage, die, wenn man sich die Ausgangssi-
tuation 1989/1990 vergegenwdrtigt, damals keineswegs rhetorischen Cha-
rakter hatte. Im folgenden wird daher versucht, die verschiedenen mogli-
chen Motive, die eine Rolle gespielt haben diirften, kurz zu skizzieren und
zu bewerten.

(1) Das gewissermaf3en klassische Motiv fiir eine Erweiterungsinvestition in
Form der Errichtung einer zusitzlichen Fertigungsstitte ist bekanntlich
eine aktuell vorhandene oder zumindest kurzfristig erwartete Produktnach-
frage, die mit den vorhandenen Kapazititen nicht abgedeckt werden kann.

Betrachtet man die Situation des Jahres 1990 aus dieser Perspektive, 146t
sich daraus keine Notwendigkeit fiir die Schaffung neuer Produktions-
standorte ableiten. Wenn man nidmlich ausschlielich von der aktuellen
bzw. absehbaren Entwicklung ausgeht, waren auch damals (1990) an den
bestehenden "westlichen" Standorten weit mehr als ausreichende Produk-
tionskapazititen vorhanden, um selbst eine stark ansteigende Nachfrage in
den neuen Bundeslindern abzudecken? (vgl. Nolte 1991; Neumann, Nolte
1993). Insofern wire es zweifellos auch moglich gewesen, auf die Automo-
bilstandorte in den neuen Bundeslidndern ersatzlos zu verzichten.

3  Warum andere Branchen, die in der DDR ebenfalls eine groe Bedeutung hatten,
sehr bald sehr viel grundsitzlicher zur Disposition gestelit und faktisch noch weit stir-
ker abgebaut wurden als die Automobilproduktion, kann an dieser Stelle nicht analy-
siert werden. Es spricht aber einiges dafiir, daB nicht nur konomische Motive mafige-
bend waren. Zweifellos wurde in einigen Fillen (z.B. in der Textilindustrie) wohl
durchaus zu Recht unterstellt, daf} eine umfangreiche rentable Fertigung in Deutsch-
land nicht zu erreichen sein wiirde.

4 Massive Kapazititsausweitungseffekte ergeben sich vor allem aus der Errichtung
iiberseeischer Fertigungsstitten durch die japanische Automobilindustrie (in Europa
und den USA) ab Mitte der achtziger Jahre, deren Kapazitit mit insgesamt bis zu 4
Mio. Fahrzeuge pro Jahr angegeben wird, und die vor allen Dingen mit der massiven
protektionistischen Politik (iiber tarifdre und vorrangig nichttarifire Handelshemm-
nisse) durch die weitaus meisten Industrienationen erklért wird (vgl. z.B. Nolte 1994,

S.529 f).
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(2) Als ein weiteres wichtiges Motiv fiir die Schaffung zusitzlicher Kapazi-
titen durch die Standortentscheidungen von GM fiir Eisenach und VW fiir
Mosel wird oft die (bei weitem nicht erfiillte) Erwartung angefiihrt, daB es
in den ostlichen Nachbarstaaten zu einer rasch expandierenden Nachfrage
kommen wiirde. In der Tat kann auch unterstellt werden, da3 dieser
Aspekt tatséchlich eine Rolle gespielt hat. Auf der anderen Seite wurde
aber doch selbst fiir jemand, der sich auch nur oberflachlich mit der Mate-
rie befafite, sehr bald sichtbar, daB3 bis zu dem Zeitpunkt, an dem dort
- wenn iiberhaupt - eine fiir einen massenhaften Absatz von Privat-Pkw er-
forderliche Massenkaufkraft entstanden sein wiirde, ein langer und steini-
ger Weg zuriicklegt werden miifite.

AuBerdem muBte auch schon damals - insbesondere nach den Erfahrun-
gen, die auf anderen "neuen Mirkten" (z.B. in Lateinamerika) gemacht
worden waren - davon ausgegangen werden, daf3 es kaum moglich sein
wiirde, diese Nachfrage tiiberwiegend {iiber den Import kompletter
Fahrzeuge abzudecken: Praktisch alle Schwellenlinder haben mittlerweile
bezogen auf Automobile Importverbote und/oder massive Vorgaben iiber
im Inland zu gewihrleistende Wertschopfungsanteile (sogenannte "local-
content"-Regelungen) erlassen, und es spricht nichts dafiir, da8 man von
dieser Praxis wieder abgehen wird.5

Das alles 148t deutlich werden, da3 weitere wichtige "Investitionsmotive"
vorgelegen haben missen. Sie im Detail zu diskutieren, wiirde den gegebe-
nen Rahmen bei weitem sprengen und miifite zudem zu einem erheblichem
Teil stark spekulativ bleiben. Da jedoch diese Aspekte fiir den tatsichli-
chen Ablauf - unter den sich in der Folge massiv verindernden Rahmenbe-
dingungen (damit werden wir uns spéter etwas ausfithrlicher befassen)
- eine wichtige Rolle spielten, soll kurz darauf eingegangen werden.

Welche Momente kdnnen also weiter zur Entscheidung fiir den Neuaufbau
einer Automobilproduktion in den neuen Bundesldndern gefithrt haben?

(3) Zu nennen sind bei den Griinden fiir die Standortentscheidungen in
Ostdeutschland zweifellos auch politische bzw. "gefiihlsmiBige" Motive.
‘ Nach der zu diesem Zeitpunkt von niemand erwarteten, stark emotional
geprigten Wiedervereinigung gab es (zumindest fiir einen gewissen Zeit-
raum®) wohl bei allen relevanten gesellschaftlichen Gruppen einen verhilt-

5  Vergleiche Neumann, Nolte 1993. Folgerichtig werden daher in der letzten Zeit von
der Automobilindustrie auch mehr und mehr Fertigungsstitten in den ehemaligen
RGW-Staaten errichtet. Als noch weitergehend ist das Konzept der Volkswagen AG
anzusehen, die sich (Skoda) in ein dortiges Automobilunternehmen eingekauft hat
(vgl. dazu auch Kap. VI, Abschnitt 1, in diesem Bericht).

6  Bekanntlich wird mit durchaus plausiblen Argumenten dargelegt, daB es in der Phase
der "Vereinigungseuphorie" bei einer realistischen Veranschlagung der "Kosten der
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nisméBig starken Impetus, sich fiir den "Aufbau Ost" zu engagieren. Die
Investitionsentscheidung der Adam Opel AG hat sicherlich u.a. von dieser
"Stimmungslage" profitiert und die Tatsache, daf3 diese Entscheidung im
Aufsichtsrat ausdriicklich von den Arbeitnehmervertretern unterstiitzt
wurde (obwohl es dort auch damals bereits ein BewuBtsein davon gab, da
damit auch ein zusitzlicher Konkurrent um konzerninterne Fertigungsan-
teile und damit um Arbeitsplitze geschaffen wiirde), 148t sich ebenfalls mit
solchen Beweggriinden erkldren. Es kann aber auf der anderen Seite auch
unterstellt werden, daf dies alles nicht ausgereicht hitte, um die zustindi-
gen Gremien der Konzernzentrale in Detroit dazu zu bewegen, der
Neugriindung zuzustimmen. Zweifellos muften noch einige handfestere
Aspekte hinzukommen.

(4) Anzufiihren sind in diesem Zusammenhang nicht zuletzt die verschie-
denen direkten und indirekten 6ffentlichen Zuschiisse bzw. Vergiinstigun-
gen:’ Laut einer Studie der IWG Bonn nahm die Adam Opel AG "fiir die
Errichtung ihres Werkes in Eisenach regionale Investitionsbeihilfen,
Steuererleichterungen, Abschreibungsvorteile, Umweltbeihilfen sowie eine
Kapitalzufithrung der Treuhand-Anstalt Berlin in Anspruch”. Diese erge-
ben (ohne die Umweltbeihilfen) eine Férdersumme von 260 Mio. DM, das
sind ca. 30 % des gesamten Investitionsvolumens (vgl. Miiller Syring 1994,
S. 23, sowie TA vom 21.9.1994). Die Ansiedlung von Opel ist aber nicht nur
direkt gefordert worden, es gab auch eine Vielzahl von mittelbaren Hilfe-
stellungen, die tiber eine rasche Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur bis
zur ausgeprigten politischen Unterstiitzung von Anliegen des Investors
reichte.8

Eine neuartige und augenscheinlich tiberaus attraktive Form der Unterstiit-
zung lag auch darin, daB die Moglichkeit geboten wurde, fiir die Qualifizie-
rung der neueinzustellenden Arbeitskrifte in umfassender Weise Mittel,

Einheit" moglich gewesen wire, von der Bevolkerung im Westen erhebliche "Solida-
ritdtsopfer" nicht nur einzufordern, sondern auch mit der Bereitschaft zu rechnen, daB
diese akzeptiert wiirden. Und einiges spricht dafiir, daB solche Beweggriinde auch in
Unternehmensentscheidungen eingeflossen sind. Nicht zuletzt nachdem tiber lingere
Zeit von malgeblicher Seite verlautete, daB es "vielen besser und niemand schlechter
gehen werde", ist von dieser Gemiitslage offensichtlich nicht sehr viel ibriggeblieben,
wie z.B. die Debatten um den Solidaritdtszuschlag oder generell iiber die Belastungen,
die mit den umfangreichen Transferzahlungen an die neuen Bundeslidnder verbunden
sind, verdeutlichen.

7  Zur Rolle, die die Arbeitsmarktpolitik und insbesondere die Instrumente des AFG
bzw. ihre spezifische Ausgestaltung fiir die neuen Bundeslidnder gespielt haben vgl.
den auch im Zwischenbericht von 1993 dokumentierten Beitrag Mendius 1994,

8  Erinnert sei an die Auseinandersetzungen um die gewiinschte Ausweitung des Werks-
gelandes 1991, bei der es Widerstdnde in der Gemeinde Stettfeld gab. Nachdem sei-
tens des Investors sogar in Aussicht gestellt wurde, daB damit das Gesamtprojekt ge-
fahrdet sein konne, wurde mit entsprechender Unterstiitzung rasch eine fiir das Werk
befriedigende Losung gefunden.
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deren Vergabe iiber das Arbeitsférderungsgesetz geregelt ist, zu nutzen.
Opel Eisenach erhielt so die Chance - in einem iiberaus komplizierten, aus-
schlielich nach eigenen Kriterien gestalteten Prozefl -, Arbeitskrifte aus-
zuwihlen und sie dann fiir die kiinftigen Aufgaben im Werk zu qualifizie-
ren. Im Unterschied zur sonst iiblichen Praxis wurden dabei nicht nur die
Kosten von der Arbeitsverwaltung getragen, sondern die unternehmensbe-
zogene Qualifizierung wurde auch durchgefiihrt, ohne dafl die Betroffenen
einen Arbeitsvertrag hatten. Erst nach der Absolvierung der Mafinahmen
wurden die Einzustellenden ausgewihlt.9

(5) Von Bedeutung fiir das Engagement war aber zweifelsfrei auch die Ein-
schitzung, daf es sich fiir die Absatzchancen auf dem Automobilmarkt der
neuen Bundeslinder auBerordentlich positiv auswirken miifite, wenn man
dort nicht nur als Anbieter von hei3begehrten modernen West-Fahrzeugen
auftreten konnte, sondern zugleich auch als ein Unternehmen, das bereit
ist, in den neuen Bundeslindern Arbeitsplidtze zu schaffen und so den
dortigen Kunden die Moglichkeit zu geben, tiber den Kauf "vor Ort" pro-
duzierter Autos dazu beizutragen, sich quasi an den eigenen Haaren aus
dem (durch die Einstellung der Kombinatsproduktion entstandenen)
Sumpf zu ziehen. Dieser Aspekt war um so wichtiger, als sich sehr rasch
zeigte, daf3 dieser Markt - sehr im Unterschied zu den anderen RGW-Staa-
ten - sofort nach dem Beitritt einen Boom in einem von niemand erwarte-
ten AusmaB erlebte. Insbesondere das Jahr 1991 zeichnete sich durch einen
"Jahrhundertrekord" bei den Neuzulassungen (Autohaus Nr. 4 vom
17.2.1992) aus: Gegeniiber 1990 stiegen bundesweit die Zulassungen um 1,1
Mio. an, davon entfielen 730.000 auf die neuen Bundeslidnder (vgl. dazu
auch nebenstehende Abb. 1).

In dieser Hinsicht war das Engagement in Eisenach offensichtlich erfolgrei-
cher als das in Mosel, denn es ist Opel gelungen, die Volkswagen AG, die
in den Altldndern seit langem unangefochtener Marktfiihrer ist, vom ersten
Platz zu verdringen: So konnte sich Opel in den neuen Bundesldndern be-
reits 1991 mit einem Marktanteil von knapp 18 % und 1992 mit immer noch
16,5 % deutlich vor VW (13,7 % bzw. 14,7 %) plazieren (Autohaus Nr. 4
vom 17.2.1992/Nr. 4 vom 15.2.1993). Fiir diesen Erfolg war also offensicht-
lich nicht oder nicht in erster Linie das Investment vor Ort maBgeblich,
sondern anscheinend nicht zuletzt eine effektivere Offentlichkeitsarbeit.

Im Rahmen von Forschungsvorhaben zum Kfz-Gewerbe, die unter Beteili-
gung von Autoren dieses Berichts durchgefiihrt wurden, wurden weitere
wichtige Ursachen fiir den besonderen Erfolg von Opel in den NBL ermit-
telt (vgl. dazu Mendius u.a. 1992). Unter anderem spielt eine Rolle, daf3
man beim Aufbau eines Netzes von markengebundenen Kfz-Betrieben

9  Da dieser Konstellation iiber den konkreten Einzelfall hinaus in arbeitsmarkt- und
qualifizierungspolitischer Hinsicht erhebliche Bedeutung zukommt, wurde sie in ei-
nem eigenen Beitrag eingehender analysiert und bewertet (Mendius 1994, S. 10 ff.).

5 G
Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern. ]SFMUN CHEN
Folgen fur Zulieferunternehmen und regionales Umfeld. Wiin fE Senawinet e L
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185

el e Fors



Abbildung 1: Zulassungen von fabrikneuen Personen- und Kombinationskraftwagen gesamt

und in den neuen Bundesliandern 1989 bis 1994
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sichtlich erfolgreicher war. Insbesondere hat man weitgehend auf die Ein-
beziehung von in der Bevolkerung mit einem negativen Image belegten Ex-
VEBs verzichtet. Auflerdem wurde in der Phase des ersten Nachfrage-
schubs aus den neuen Bundeslidndern eine kurzfristige Lieferfahigkeit si-
chergestellt - in der offensichtlich zutreffenden Einschitzung, daB3 den Kun-
den (nachdem man ihnen vierzig Jahre lang exorbitante Wartezeiten zuge-
mutet hatte, ohne daB sie sich dem entziehen konnten) auch Lieferzeiten
von sechs bis zehn Wochen inakzeptabel erschienen, und sie - bei als ziem-
lich gleichwertig angesehenen Produkten - dann dem schneller verfiigbaren
Konkurrenzfahrzeug den Vorzug geben wiirden.10

(6) Eine besondere Rolle kam aber zweifellos auch der Tatsache zu, daB3 es
an den Standorten der Kombinatsbetriebe eine lange Tradition der Auto-
mobilproduktion (vgl. Kap. I) und erfahrene Arbeitskrifte gab, darunter
viele Facharbeiter und Ingenieure - Berufsgruppen, die in den alten Bun-
desldndern meist nicht ausreichend verfiigbar waren. Der Qualifikations-
stand dieser Fachkrifte wurde nach iibereinstimmender Einschitzung als
hoch (wenn auch teilweise, insbesondere im Bereich des Einsatzes moder-
ner Verfahren, als erginzungsbediirftig) erachtet - eine Annahme, die sich
als durchaus zutreffend erwiesen hat.

(7) Weiter diirfte von Anfang an klar gewesen (oder jedenfalls sehr bald
deutlich geworden) sein, daf} es auf lingere Zeit im Gebiet der ehemaligen
DDR erhebliche Unterbeschiiftigung geben wiirde, und daher keine scharfe
Konkurrenz unter den Unternehmen um Fachkrifte (wie sie im Westen
auch in Phasen erheblicher Unterbeschiftigung fortbestanden hat) zu er-
warten wire. Es konnte daher damit gerechnet werden, da man in der
Lage sein wiirde, sich aus dem groBen Reservoir von Fachkriften die nach
eigenen Kriterien als die "bestgeeignet"” angesehenen auszuwihlen - und in
der Tat wurde die Moglichkeit auch entsprechend genutzt (vgl. zum Aus-
wahlverfahren im einzelnen Mendius 1994).

(8) Ein weiterer bedeutsamer Faktor waren (und sind) die niedrigeren
Lohnkosten in den neuen Bundeslindern. Hier konnte unterstellt werden,
daB3 sie zumindest fiir einen ldngeren Zeitraum deutlich unter denen in den
alten Bundesldndern liegen wiirden. Dies hat sich bestitigt. Zwar ist in den
inzwischen getroffenen tarifvertraglichen Regelungen eine Angleichung in-
nerhalb eines begrenzten Zeitraums vorgesehen - noch bestehen allerdings

10 Diese Lieferfihigkeit wurde wegen der damals hohen Auslastung unter Inkaufnahme
von Verzdgerungen in anderen Gebieten hergestellt. Profitiert haben von dieser ge-
ringen "Wartetoleranz" im tGbrigen auch einige auslindische Anbieter, die ebenfalls
erheblich hohere Zulassungsquoten in den neuen als in den alten Bundeslidndern ha-
ben, wobei deren Lieferfahigkeit von dem damals und friiher als in der Bundesrepu-
blik einsetzenden Riickgang der Automobilnachfrage in den Heimatlindern begiin-
stigt wurde.
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erhebliche Unterschiede. Festzuhalten ist auch, daB3 die reale Ost-West-
Lohndifferenz oft noch deutlich hoher ist, als es die geltenden Vomhun-
dertsitze bei den Anpassungsvertrigen ausweisen, da in vielen Unterneh-
men in den Altlindern erhebliche iibertarifliche Leistungen gewihrt wer-
den. Demgegeniiber hat gerade Opel groBen Wert darauf gelegt, die (Ost-)
Tarife nicht zu tiberschreiten, um das Auftreten einer Lohndrift von Beginn
an zu verhindern. Dies geschah teilweise offenbar auch um den Preis von
Nachteilen bei der Rekrutierung fiir das Eisenacher Werk, weil nicht nur
im nahen Hessen, sondern z.T. in benachbarten Unternehmen fiir be-
sonders qualifizierte Arbeitnehmer iibertarifliche Lohne gezahlt werden.11

(9) Ebenfalls plausibel ist die Vermutung, dal Investoren glaubten, davon
ausgehen zu konnen, dafl in den neuen Bundeslindern die Belegschaften
bereit sein wiirden, vergleichsweise schlechtere Konditionen (z.B. bei der
Entlohnung, bei Dauer und Lage der Arbeitszeit usw.) zu akzeptieren und
erst recht (noch) weniger geneigt sein wiirden, ggf. ihre Interessen iiber Ar-
beitskimpfe durchzusetzen.12

Die bislang skizzierten Momente verweisen zwar auf hilfreiche, z.T. auch
notwendige Vorbedingungen, die offenbar gegeben sein miissen, damit es
zur Schaffung neuer Produktionsstitten kommt, und gezeigt werden
konnte auch, daB3 der Standort Eisenach mit einer ganzen Reihe von giin-
stigen Voraussetzungen aufwarten konnte. In der skizzierten Situation, die
durch zumindest ausreichende, wenn nicht gar schon zu hohe Kapazititen
gekennzeichnet war, diirften diese Momente allein aber noch nicht ausge-
reicht haben, um eine derartige Erweiterungsinvestition auszulosen. Was
aber gab im Fall der neuen Automobilwerke den zusétzlichen Impuls?

11 Zu erwihnen ist in diesem Zusammenhang auch, daf die tatsachliche Angleichung
der Lohne an das "Westniveau" in vielen Bereichen eher linger dauern diirfte, als es
in den Vereinbarungen festgelegt wurde. Denn in vielen Betrieben in den neuen Bun-
desldndern werden - das haben auch unsere Untersuchungen gezeigt - nicht nur keine
iibertariflichen Lohne gezahlt, sondern die tariflichen Regelungen werden (oft im
Einverstindanis mit den Belegschaften) unterschritten, weil man nur so eine Chance
sieht, gefihrdete Arbeitsplitze zu erhalten.

12 DaB die prospektive Konfliktfreudigkeit der Arbeitnehmer erheblichen Einflul dar-
auf hat, ob sich internationale Konzerne ansiedeln, lieBe sich an einer Reihe von Bei-
spielen neuer Werke der Automobilindustrie (etwa in England oder den USA) de-
monstrieren, bei denen besonderer Wert darauf gelegt wurde, die Unternehmen
"gewerkschaftsfrei” zu halten.

b 3 ‘
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2. Automobilherstellung in den neuen Bundeskindern unter den
Bedingungen der "schlanken" Produktion

Offensichtlich muB3 man zur Erkldrung der Neuansiedlung nach weiteren
Aspekten suchen. Dabei ist es hilfreich, wenn man sich vergegenwirtigt,
daB in der fraglichen Zeit (also ab 1990) nicht nur die bekannten weltweit
tiefgreifenden politischen Umbriiche (mit ihren o.a. skizzierten Folgen im
konkreten Fall) zu verzeichnen waren, sondern sich auch weitgehend zeit-
gleich eine grundlegende Neustrukturierung der industriellen Produktion
vollzog, bei der die Automobilindustrie eine Vorreiterrolle spielte.

Sozialwissenschaftliche Studien haben seit Mitte der achtziger Jahren her-
ausgearbeitet, daf3 sich im Zug der Globalisierung der Wettbewerb unter
den weltweit operierenden Konzernen massiv verschirft hat. Gezeigt wurde
weiter, da in der Folge die Rationalisierungsstrategien der GroBunter-
nehmen erheblich intensiviert wurden und zudem eine neue Qualitit er-
reicht haben: Sie richten sich sukzessive mehr und mehr nicht nur nach
"innen" auf eine integrative Optimierung aller unternehmensinternen Pro-
zesse, sondern vor allem und zunehmend auch auf die externen Unterneh-
men, mit denen Austauschprozesse bestehen. Diese Entwicklung wurde un-
ter dem Begriff der "systemischen Rationalisierung" gefaBt (vgl. u.a. Alt-
mann, Sauer 1989; Deif3, Dohl 1992; Sauer, D6hl 1994).

Bekannt wurden in diesem Zusammenhang Schlagworte wie Just-in-time-
Bezug (oder -Produktion), datentechnische Vernetzung, Single- und Glo-
bal-Sourcing, Total-Quality-Management usw. Allen Strategien der Auto-
mobilhersteller gemeinsam war die Zielvorstellung, die eigene Fertigungs-
tiefe moglichst weitgehend zu senken und die - dadurch eigentlich an Be-
deutung gewinnenden Zulieferer - durch geeignete MaBnahmen gleichwohl
fester einzubinden und leichter steuerbar zu machen. Fiir die Zulieferer
bedeutete das u.a. eine Vielzahl von neuen Anforderungen (Null-Fehler-
Produktion, datentechnische Vernetzung, Just-in-time-Lieferung bzw.
-Fertigung, verstirkte FuE-Anforderungen usw.), die verschiedentlich be-
schrieben und in ihren Auswirkungen analysiert worden sind (vgl. Deif,
Dohl 1992; Mendius, Wendeling-Schréder 1991). Trendsetter bei der Um-
setzung dieser Konzepte waren vor allem die Automobilkonzerne. Die
Diskussion in der Fachoffentlichkeit iiber die Implikationen der neuen Ra-
tionalisierungsstrategien war tberaus rege. Vor allem in den Zulieferbe-
trieben - den Hauptzielgruppen der Neuausrichtung - begann man die
Auswirkungen durchaus konkret zu spiiren: Der Preisdruck verschirfte sich
rasch (der damalige Leiter des Beschaffungswesens von GM Europe erwarb
sich dabei seinen geradezu legendiren Ruf); der Durchgriff auf die Lie-
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feranten erreichte ein solches AusmaB, da3 den Betroffenen ihre viel be-
schworene unternehmerische Autonomie und Eigenverantwortlichkeit nur
noch als Farce erscheinen muBte.13 (Hersteller-Zulieferbeziehungen ent-
wickelten sich in der Folge auch zu einem beliebten Thema von Fachveran-
staltungen und Kolloquien.)

Zu einer erheblichen Intensivierung und generellen Beschiftigung mit dem
bereits eingefiihrten Thema kam es dann, als ab 1990 die Ergebnisse einer
grol angelegten internationalen Studie des MIT zur Automobilindustrie
(Womack u.a. 1990) bekannt wurden, die bei nahezu allen wichtigen Kenn-
ziffern in der Schliisselbranche Automobilindustrie eine nachgerade exorbi-
tante Unterlegenheit der Fertigung in den USA und in Europa gegeniiber
den japanischen Herstellern konstatierte. Zuriickgefiihrt wurde diese
Rickstidndigkeit primar darauf, da8 man dort noch immer nach "tayloristi-
schen Prinzipien" fertige, wihrend in Japan die "schlanke" Produktion be-
reits reiissiert habe. (Unter dem bezeichnenden Titel: "Die zweite Revolu-
tion in der Autoindustrie" erschien das Buch 1991 in deutscher Sprache.)

~Obwohl die auBerordentlich breit angelegte Untersuchung ("five millions,
‘five years") zu erheblichen Teilen durchaus bereits Bekanntes referierte
und viele ihrer Befunde von Fachleuten mit guten Argumenten kritisiert
wurden,!4 erzielte sie - insbesondere in Deutschland - eine auBerordentli-
che Wirkung, weit iiber die iibliche "Fachoffentlichkeit" hinaus: Nicht nur,
daB die Zahl der zusammenfassenden Darstellungen, Besprechungen, Kri-
tiken und Widerlegungen sehr schnell nicht mehr zu tibersehen war, die
Studie - fiir ein "Fachbuch" ein ausgesprochener Bestseller - war auch An-
laB und Gegenstand ungezéhlter Veranstaltungen aller Art (vom exklusi-
ven Symposium bis zum Volkshochschulkurs) und wurde sicher noch weit
haufiger kolportiert als wirklich gelesen.

Die nachhaltige Wirkung dieser Publikation erklért sich unseres Erachtens
jedoch vor allem daraus, daB} sie reichhaltige Moglichkeiten bot, einzelne
herausgeloste Befunde politisch zu instrumentalisieren. IThre Ergebnisse
(oder das, was man glaubte, daraus ableiten zu kénnen) konnten keines-
wegs nur von Managementvertretern zur Begriindung fiir Rationalisie-
rungszwinge im Unternehmen und Qualitétssteigerungs- und Kostensen-

13 Tangiert war aber nicht nur die Eigenstindigkeit der Zulieferunternehmen, sondern
damit auch die Moglichkeiten der dortigen Interessenvertretungen der Arbeitnehmer.
Dies loste ebenfalls eine breite Diskussion aus, die u.a. zur Entwicklung erster An-
sdtze von Gegensteuerungsmafinahmen fiihrte, etwa zu Ansitzen betriebsiibergrei-
fender Kooperation (siehe auch Kap. V, Abschnitt 3.2; vgl. dazu auch Mendius, Wen-
deling-Schroder 1991, insbesondere Teil IIT und IV).

14 Als "europiische Situation" wird ein Zustand dargestellt, der zum Zeitpunkt des Er-
scheinens der Studie in grolen Teilen bereits weit iiberholt war.

R
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kungsforderungen gegeniiber Lieferanten genutzt werden, auch Arbeit-
nehmervertreter in Betrieben und Gewerkschaften sahen in der Studie die
willkommene Chance, seit langem gestellte Forderungen nach qualifizierte-
rer Titigkeit, mehr Verantwortlichkeit (Stichwort Gruppenarbeit) und
mehr Mitbestimmung besser untermauern zu kdnnen.

Es ist hier weder der Ort, die wichtigsten Botschaften der Studie nochmals
zu referieren, die methodischen Schwichen zu kritisieren und die Darstel-
lung der Automobilwirtschaft in Japan (einschlieBlich Zulieferung und
Vertrieb/Service) mit der Realitidt zu vergleichen - dies ist an anderer Stelle
mittlerweile umfassend geschehen -, noch kann es darum gehen, die Viel-
zahl der tatsdchlichen Auswirkungen (die oft weit iiber die explizit themati-
sierten Zielvorstellungen hinausgingen) zu analysieren. Auch kann hier
nicht der auBlerordentlich spannenden Frage nachgegangen werden, wes-
halb die Resonanz und die Wirksamkeit sehr viel hoher als bei fritheren
Untersuchungen waren.15 Da es aber ganz unstrittig so ist, daB die Bot-
schaften der Lean Production an den beiden neuen Automobilstandorten
in Ostdeutschland - und in Eisenach zumal - eine auBerordentlich wichtige
Rolle gespielt haben, sollen einige der wichtigsten Aspekte, die als Struk-
turprinzipien von Lean Production gehandelt werden, kurz skizziert und
die Frage zumindest aufgeworfen werden, wieweit sie in Eisenach real oder
zumindest auf der "ideologischen Ebene" eine Rolle gespielt haben.

Exkurs
Grundprinzipien der "schlanken" Produktion

Vorauszuschicken ist, dal das, was im folgenden kurz zusammengefa3t und
auf Basis der Veroffentlichung von Womack u.a. als Lean Production dis-
kutiert wird, eines sicherlich nicht darstellt, nimlich die tigliche Realitit
der japanischen Produktions- und Managementpraxis. Vielmehr handelt es
sich um das, was (vorwiegend amerikanische) Forscher aus ihren Analysen
herausdestilliert und zu einem - nicht zuletzt industriepolitisch motivierten

15 FEiniges spricht fiir die Vermutung, dafl die Untersuchung nicht zuletzt die Funktion
gehabt hat, durch die Herauspriparierung einer exorbitanten japanischen Uberlegen-
heit gerade in den USA, deren Automobilindustric damals in einer tiefen Krise
steckte, wieder einmal so etwas wie "Aufbruchstimmung" 2 la "Sputaik-Schock” zu
erzeugen. Die neuesten Entwicklungen bei den Ertrigen jedenfalls zeigen, daf} die
US-Produzenten hier iiberaus erfolgreich waren. Und ebenso spricht einiges dafiir,
daB dann - moglicherweise war das weniger intendiert - auch die europiischen und
insbesondere die deutschen Hersteller diesen "Mobilisierungseffekt” genutzt haben,
um sonst nicht ohne weiteres durchsetzbare Veridnderungen in den Produktionsstitten
zu implementieren. Einige in diese Richtung zielende Uberlegungen finden sich z.B.

in Mendius 1992.
b i
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- Konzept zusammengefa3t haben. Weiter ist festzuhalten, dal das auf Ja-
pan bezogene empirische Material nur aus einem - wenn auch sehr wichti-
gen - Bereich der Wirtschaft, ndmlich der Automobilindustrie und ihrem
Umfeld, stammt und sich schwerpunktmifig am Beispiel Toyota orien-
tiert.16 Insofern stellen Lean Production und Lean Management in der bei
uns diskutierten Form weniger die Abbildung japanischer Realitit, als viel-
mehr die wissenschaftliche Synthetisierungsleistung bzw. Interpretation hie-
siger Akteure dar, die stets - und oft leicht erkennbar - interessengeleitet
sind.

Unter dem Schlagwort Lean Production wird in der hiesigen Diskussion vor
allem eine Managementprogrammatik umschrieben, mit dem - aus dieser
Perspektive zweifellos sehr plausiblen - Ziel des Abbaus bzw. der Vermei-
dung jeglichen Leerlaufs, jeglicher nicht unbedingt erforderlicher Reserven
im personellen und materiellen Bereich.

An dieser Stelle kénnen nur einige Punkte angesprochen werden, die als
Grundprinzipien des Konzepts Lean Management gelten und zweifellos
stark idealisierenden bzw. stilisierenden Charakter haben:

(1) Entscheidende Bedeutung wird der ganzheitlichen Orientierung beige-
messen. Es wird versucht, die gesamte Automobilwirtschaft mit sdmtlichen
wichtigen Bereichen im Unternehmen, aber auch in der vorgelagerten
Sphire der Zulieferung und im nachgelagerten Bereich von Vertrieb und
Service einzubeziehen. Dariiber hinaus wird aber auch die Rolle der Wirt-
schaftsstruktur- bzw. Industriepolitik aufgegriffen.

(2) Die zweite wesentliche Zielvorstellung liegt in der moglichst weitgehen-
den Vereinfachung aller Verfahren und Ablidufe, um Fehler und Leerlauf
zu vermeiden (also Modulkonzepte bei den Produkten, Standardisierung
von Teilen und Komponenten, problemlose Umriistbarkeit der Anlagen
statt "Uberautomatisierung", Schaffung von kleinen, ohne starke direkte
Steuerung von oben agierenden Arbeitseinheiten usw.).

(3) Als dritte wesentliche Erfolgsvoraussetzung wird angesehen, da es
- trotz fortbestehender funktioneller (und auch hierarchischer) Arbeitstei-
lung - gelingen muB, eine intensive Kommunikation und Riickkopplung in-
nerhalb aller Bereiche im Unternehmen, aber vor allem auch zwischen den
Sparten zu gewihrleisten, und zwar sowohl von oben nach unten wie auch
umgekehrt.

16 Zudem vermeidet es die Studie weitgehend, auf gesellschaftliche Rahmenbedingun-
gen und negative Folgewirkungen einzugehen. DaBl die Debatte um die Realisierung
der Lean Production in den westlichen Industrielindern und vor allem auch in
Deutschland zu einer Standortdiskussion ausgeweitet wurde, in der zunehmend auch
sozialstaatliche Errungenschaften zur Disposition gestellt werden, zeigt u.E. jedoch
deutlich, daB diese neuen Unternehmenskonzepte und die Verfassung der gesell-
schaftlichen Rahmenbedingungen (und deren Verinderung) zwei Seiten ein und der-

selben Medaille sind.
5 i
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(4) Beziiglich der Arbeitsorganisation wird Lean Production in Kontrast
gesetzt zum Taylorismus. Wihrend man unterstellt, da3 dessen Prinzipien
in den USA, aber auch in Europa ungebrochen fortherrschen, wird gleich-
zeitig behauptet, daB er in der "schlanken" Produktion zugunsten komple-
xer ganzheitlicher Titigkeiten iberwunden sei.

Als exzellente Produktivititsquelle wird die Gruppenarbeit insbesondere
auch in der Fertigung angesehen, die die MIT-Forscher in der japanischen
Automobilindustrie quasi flichendeckend vorgefunden zu haben glau-
ben.17

(5) Als weiteres Prinzip schlieBlich wird propagiert, daB es eine wechselsei-
tige Bereitschaft geben muf}, durchweg - also bezogen auf Beschiftigte, auf
Kunden und auf Lieferanten - langfristige, durch Konsens geprigte Aus-
tauschbeziehungen einzugehen. Dabei soll gewihrleistet sein, dafl alle Be-
teiligten von dieser Kooperationsbeziehung profitieren (ohne daB irgend
ein Zweifel an der Gesamtfiihrerschaft des Zentralunternehmens - in unse-
rem Fall also der Automobilhersteller - aufkommen kann).

(6) Ganz besondere Bedeutung mifit das Lean-Production-Konzept deshalb
dem Zuliefersystem zu, da einer der Hauptgriinde des Erfolgs der japani-
schen Automobilproduzenten in deren besonders niedriger Fertigungstiefe
(verbunden mit weitgehender Just-in-time-Produktion oder doch zumin-
dest -Anlieferung) gesehen wird. Die niedrige Fertigungstiefe geht bemer-
kenswerterweise einher mit einer vergleichsweise geringen Zahl von Di-
rektlieferanten.

Ins Blickfeld geriickt werden allerdings nur die - vergleichsweise wenigen
- Zulieferer der ersten Stufe. In Japan sind diese derart intensiv mit ihren
Abnehmern verbunden, wie es unter unseren Bedingungen kaum vorstell-
bar erscheint: bis zur weitgehenden Selbstaufgabe aller unternehmerischen
Autonomiespielrdume nidmlich. Als beispielhaft wird diese Hersteller-Zu-
lieferbeziehung angesehen, weil sie auf langerfristige Zusammenarbeit aus-
gelegt sein soll, die auf einem sogenannten Grundvertrag basiert. Als des-
sen zentrales Prinzip wird die gemeinsame Verpflichtung deklariert, alles zu
tun, um gemeinsam eine moglichst hohe Qualitidt und Produktivitit zu er-
reichen.

Konkret soll damit z.B. einhergehen, dafl bei der Planung neuer Modelle
die Zulieferer bereits in einem frithen Stadium der Entwicklung einbezogen
werden. Ingenieure der Zulieferer in die Entwicklungsteams beim Herstel-
ler integriert werden, Know-how in groBem Umfang wechselseitig transfe-
riert wird usw.

17 Es sei an dieser Stelle nur darauf verwiesen, daB} das, was in der japanischen Automo-
bilindustrie als Gruppenarbeit wahrgenommen wird, weder dem entspricht, was in der
gewerkschaftlichen Diskussion gefordert, noch mit dem gleichzusetzen ist, was mitt-
lerweile auch in einigen Automobilwerken in Deutschland praktiziert wird. Insbeson-
dere haben die "Gruppen" in Japan keine oder allenfalls minimale Autonomiespiel-
réium)e, sie konnen ihre Sprecher nicht selbstindig wihlen usw. (vgl. auch Altmann
1995).

5 a
Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern. ]SFMUN CHEN
Folgen fir Zulieferunternehmen und regionales Umfeld. -
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185

i1 i Seadl niaorrtull bt Forsdning eX



55

Es wird unterstellt, da der vorbehaltsfreie Austausch wirklich praktiziert
wird, und zwar weil es in Japan zwischen Lieferanten und Abnehmern eine
gemeinsame und gleichberechtigte Preisfestsetzung geben soll, die - so je-
denfalls die Darstellung - nach nachvollziehbaren Kriterien erfolgt und ei-
nerseits dem Prinzip verpflichtet ist, die Kosten stiindig weiter zu senken,
andererseits aber gleichwohl ausk6mmliche Renditen fiir alle Beteiligten
gewihrleistet. Die gemeinsame Planung stetiger Kostensenkungen (liber
mehrere Jahre) erfordert weiter eine wechselseitig vollige Offenlegung aller
kalkulationsrelevanten Sachverhalte. Erreicht der Zulieferer wihrend der
Vertragslaufzeit Kostensenkungen iiber das vereinbarte MaB3 hinaus - so je-
denfalls die Aussage der MIT-Studie -, stehen die Gewinne ihm allein zu.
Einseitige Forderungen nach Preissenkungen oder die Drohung seitens des
Abnehmers, giinstigere Anbieter zu beriicksichtigen - bei uns nach Lie-
ferantenaussage noch immer weit verbreitet - soll es wihrend der Ver-
tragslaufzeit nicht geben. Daher setzt das Prinzip auch nicht, wie oft ange-
nommen wird, einseitiges Vertrauen in die andere Seite voraus. Es beruht
darauf, da man zum Erreichen der Ziele einerseits wechselseitig aufeinan-
der angewiesen ist, und auf der anderen Seite bereit ist, die im gemeinsa-
men Interesse getroffenen Regeln strikt einzuhalten.

(7) Besondere Bedeutung haben Lean Management und Lean Production
schlieBlich auch fiir den Bereich der Personalwirtschaft.

Als ein zentrales Element gilt die lebenslange Beschiftigungsgarantie
(allerdings nur fiir die Stammarbeitskrifte der zentralen GroSunterneh-
men), verbunden mit einem stetigen Qualifizierungsproze, der nicht zu-
letzt auch die Produktionsarbeiter einbegreift - wobei allerdings die Inhalte
und Zielsetzungen der Qualifizierung deutlich von dem bei uns Gewohnten
abweichen.

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist darin zu sehen, dal die Statusunter-
schiede zwischen Arbeitern und Angestellten (an deren Beseitigung wir uns
in der Bundesrepublik seit vielen Jahren mit allerdings nur sehr maBigem
Erfolg versuchen) eine wesentlich geringere Rolle spielen sollen als bei uns,
und daB auch die Differenzierung der Entgelte erheblich geringer ist als bei
uns iiblich. Zusammen mit der durchgingigen Praxis, Fiihrungskrifte alle
wichtigen Unternehmensfunktionen durchlaufen zu lassen (was ausdriick-
lich auch die Ausiibung produktiver Titigkeiten in der Fertigung ein-
schliet), soll diese Struktur die Verstindigung zwischen Werkstatt und
Biiro, zwischen Produktion und Entwicklung usw. nachhaltig erleichtern.

Ein besonders auffilliger Unterschied zur hiesigen Praxis wird in der inten-
siven Beteiligung aller Arbeitskrédfte an der Optimierung sdmtlicher Ab-
1dufe in Produktion und Verwaltung gesehen. Der sogenannte kontinuierli-
che VerbesserungsprozeB8 soll dazu fiihren, da3 sich die gesamte Beleg-
schaft in dem Bestreben verbindet, optimale Produktivitdtskennziffern zu
erreichen. '

Worin liegt nun die Bedeutung des - hier notgedrungen extrem verkiirzt
dargestellten - Lean-Production-Konzepts? Zunichst ist nochmals festzu-

R

Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern. ]SFMUNCHEN
Folgen fur Zulieferunternehmen und regionales Umfeld. My e Saidtwineier ?
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185

hsered b e Forsclun e



56

halten, daf3 inzwischen vielfach und {iberzeugend nachgewiesen wurde, daf3
die Realitdt auch in der japanischen Automobilwirtschaft in keiner Weise
der "message" von der "zweiten Revolution in der Autoindustrie" ent-
spricht (vgl. Altmann 1995; Jirgens 1992), weshalb wir uns an dieser Stelle
auf einige Hinweise beschrinken konnen. So wird in Japan keineswegs
durch die Bank wirklich "schlank" produziert (die jiingst vermeldete
SchlieBung eines wichtigen Nissan-Werks bei Tokio wegen unzureichender
Produktivitit ist nur ein Beispiel). Auch die gern angestellten Produktivi-
tatsvergleiche (besonders die Kennziffer "bendtigte Fertigungsstunden pro
Fahrzeug" wurde hiufig herangezogen, um die europdische bzw. deutsche
Riickstiandigkeit zu untermauern) sind wenig aussagefdhig, da es an wirk-
lich verldBlichen Vergleichsgrundlagen fehlt. Gruppenarbeit nach japani-
schem Muster hat mit der hier geforderten bzw. praktizierten Variante
kaum etwas gemeinsam usw.

Gleichwohl hat die Lean-Production-Welle sicherlich mafB3geblich dazu bei-
getragen, daB8 auch in der Bundesrepublik in vergleichsweise kurzer Frist
erhebliche Veridnderungen insbesondere in der Automobilproduktion
durchgesetzt werden konnten. Vor allem ist diese Debatte auch genutzt
worden, um an den neuen Standorten eine Fabrikorganisation nach
"modernsten Gesichtspunkten" zu installieren.

3. Lean Production "made in Eisenach"

Der Aufbau des Werks Eisenach fiel also in eine Zeit, in der die Lean-Pro-
duction-Debatte in vollem Gang war. Vom Investor wurde kein Zweifel da-
ran gelassen, dafl das neue Werk nicht nur technisch auf dem modernsten
Stand, sondern insgesamt und umfassend auf die Erfordernisse der "schlan-
ken" Produktion ausgerichtet sein sollte. Das Ziel war es, mit den fortge-
schrittensten japanischen Fertigungsstédtten nicht nur im Hinblick auf die
wichtigen Kennziffern gleichzuziehen, sondern sie tendenziell zu iibertref-
fen.

Folgerichtig wurde von Beginn an darauf geachtet, das Werk nur auf die als
unabdingbar erachteten Kernbereiche zu beschrinken und ansonsten die
glinstigsten Bezugsquellen zu nutzen. Zu den wichtigen Grundentscheidun-
gen gehort auch jene, sich Kostenvorteile dadurch zu sichern, dal das Werk
von Anbeginn fiir einen Dreischichtbetrieb ausgelegt wurde, was es bis da-
hin in der deutschen Automobilindustrie nicht gab (vielmehr herrschte hier
die Zweischichtarbeit - mit einigen Ausnahmen rollierender ldngerer
Schichtzeiten usw.). AuBerdem wurde ein lean-production-erfahrener Ma-

5 2
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nager an die Spitze des Werks gestelit. SchlieBlich wurde versucht, zunéchst
durch ein hochsophistisches Auswahlverfahren, das neben Qualifikationen
insbesondere auch die "Einstellung" zu dem "neuen Konzept" in den Mit-
telpunkt stellte (vgl. Mendius 1994) sowie durch umfassende nachgeschalte-
te Motivationsaktivititen bei der Belegschaft einen starken, auch emotio-
nalen Bezug zum Gesamtkonzept zu schaffen. Jeder Mitarbeiter sollte nicht
nur fiir das "Mitmachen" gewonnen werden, sondern auch als "Missionar"
des Konzepts gegeniiber neu hinzukommenden Kollegen fungieren.

Betrachtet man die inzwischen erreichten Ergebnisse, so kann kaum ein
Zweifel daran bestehen, dal es in hohem Maf gelungen ist, die entspre-
chenden Zielvorstellungen umzusetzen: Das neue Werk konnte die Pro-
duktion weitgehend planmiBig aufnehmen, es fertigt - solches jedenfalls
wird immer wieder vermeldet - Fahrzeuge auf einem iiberdurchschnittli-
chen Qualititsstandard. Die Produktionszeiten pro Fahrzeug konnten auf
ein bis dato in Europa nicht erreichtes Niveau abgesenkt werden (es soll
aber selbstverstidndlich auch kiinftig stindig weiter reduziert werden).18
Das Werk ist hochflexibel - man hat den Wechsel vom Astra zum Corsa be-
wiltigt und fertigt zugleich noch in geringer Stiickzahl den Vectra. Ein noch
1iberzeugenderer Erfolgsbeweis des neuen Konzepts ist aber darin zu sehen,
daB} es - nicht zuletzt aufgrund des entsprechenden Engagements der Ar-
beitsgruppen im Werk, die laufend produktivitétssteigernde (und personal-
einsparende) Verbesserungsvorschlige einbringen - gelungen ist, die ur-
spriinglich geplante Beschiftigtenzahl bereits wihrend der Einlaufphase
stdndig nach unten zu korrigieren.

Betrachtet man diese Aspekte, dann wird auch deutlich, worin die letztlich
- neben den oben erwihnten, zweifellos auch wichtigen Faktoren - die
Griinde gelegen haben diirften, trotz ausreichender Kapazititen ein neues
Werk zu bauen.

MafBgeblich war offenbar, daf} hier die Chance gesehen wurde, in Deutsch-
land ein hocheffektives Lean-Production-Werk zu errichten und dabei Be-
dingungen vorzufinden, die es zugleich problemlos méglich machen, die
darin liegenden Potentiale tatséchlich zu nutzen.

Zwar lassen sich einzelne Momente des Konzepts der "schlanken" Produk-
tion auch in bestehenden, idlteren Produktionsstitten (im GM-Jargon

18 Bis zur Jahresmitte 1994 konnte die durchschnittliche Produktionszeit pro Fahrzeug
auf 21 Stunden gesenkt werden (TA, MA vom 21.9.1994), bis zum Jahresende 1994
soll eine Produktionszeit von weniger als 20 Stunden/Fahrzeug erreicht werden (TA

vom 10.12.1993).
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spricht man von "brown fields") realisieren.!® Lean Production in Konse-
quenz aber setzt neue, entsprechend ihren Eigengesetzlichkeiten gestaltete
Fertigungsstitten ("green fields") voraus. Und sie setzt Belegschaften vor-
aus, die bereit sind, sich den daraus abgeleiteten Sachnotwendigkeiten
nicht nur unterzuordnen, sondern sie zu akzeptieren oder sogar sie sich zu
eigen zu machen.

Hier liegt - in Verbindung mit den oben diskutierten Momenten - der
Schliissel zur Erkldrung: Schon wegen der ungiinstigeren Kostensituation
(hohere Lohne, teure, schwer verfiigbare geeignete Grundstiicke usw.), we-
gen absehbarer Widerstinde der betrieblichen und iiberbetrieblichen Ar-
beitnehmervertretungen usw. wire unter den Bedingungen der Kapazitits-
situation um 1990 eine neue Lean-Production-Fabrik in den alten Bundes-
lindern kaum gebaut worden. Erst in Verbindung mit den Sonderbedin-
gungen in den neuen Bundeslidndern stellte sich die Situation als so attrak-
tiv dar, daB3 das Experiment begonnen wurde und dann auch rasch zum ge-
wiinschten Erfolg fiihrte.

Dabei - und auch dieser Aspekt diirfte von Anfang an bei den Uberlegun-
gen eine Rolle gespielt haben - sind die neuen Standorte nicht nur fiir sich
betrachtet erfolgreich. Ihre Existenz diirfte dariiber hinaus auch wesentlich
dazu beigetragen haben, daB3 sich die Produktivitiit der alten Standorte in
Westdeutschland ebenfalls auBerordentlich rasch und nachhaltig erhoht
hat.

Zu den wichtigsten Instrumenten des Inganghaltens der Rationalisierungs-
spirale (oder in Lean-Production-Terminologie: des kontinuierlichen Ver-
besserungsprozesses) gehort das Fordern des Standortwettbewerbs inner-
halb von GroBkonzernen auf nationaler und internationaler Ebene.

So hat das Beispiel Eisenach zweifellos wesentlich mit dazu beigetragen,
daB auch in anderen deutschen GM-Standorten eine Vielzahl von produk-
tivitédtssteigernden MaBnahmen implementiert werden konnte.

19 Dies ist in den letzten Jahren auch in den alten Bundesldndern in erheblichem Um-
fang geschehen: Systematisches Eliminieren jeglicher "Leerldufe", Installierung des
"kontinuierlichen Verbesserungsprozesses”, Einflihrung von Gruppenarbeit (wobei
sich hinter diesem Begriff sehr unterschiedliche Kooperationsformen verstecken kon-
nen), weitere Verringerung der Fertigungstiefe, aber auch MaBnahmen zur Reduktion
der Fehizeiten sind an der Tagesordnung, Produktivititssteigerungen kaum gekannten
AusmaBes sind die Folge (150.000 Beschiftigte weniger in der deutschen Automobil-
industrie im Jahr 1993 als im Vorjahr, bei wieder steigender Produktion; vgl. VDA

1993).
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AuBerordentlich begiinstigt wurde der Standortwettbewerb (wie die ge-
samte Produktivititsspirale) zweifellos durch den massiven Nachfrageein-
bruch, den die Autoindustrie ab 1992 zu verzeichnen hatte. Erheblicher
Personalminderbedarf war die Folge (bzw. die Streckung der Ausbaupline
in Eisenach und vor allem in Mosel). Dies fiihrte wiederum - wie meist in
solchen Phasen - schon iliber den Riickgang von Fehlzeiten usw. zu steigen-
der Produktivitdt, vor allem aber erhohte sich auch die Bereitschaft der
Belegschaften bzw. ihrer Vertretungen, um der Arbeitsplatzsicherheit wil-
len Rationalisierungsmafnahmen hinzunehmen.

Diese Entwicklungen fiihrten verstidndlicherweise auch zu Dissonanzen
zwischen den Betriebsriten in den neuen Werken in den NBL auf der
einen und jenen in den "Stammbetrieben” auf der anderen Seite. Dabei
sehen letztere ihre Position durch das Entstehen der neuen Standorte
geschwicht und zwar nicht nur oder nicht einmal in erster Linie wegen
konkurrierender "Kapazititsinteressen". Im Fall Opel wurde dieses
Problem mit dem Ubergang in Eisenach von der Astra- zur Corsa-
Fertigung von der nationalen Ebene - Astra-Fertigung in Bochum und
Eisenach - auf die internationale Ebene - Corsa-Fertigung jetzt in Zaragoza
und Eisenach - verlagert und somit in dieser Perspektive weitgehend
entschérft. Bei VW dagegen besteht fiir den Golf nach wie vor eine
Kapazititskonkurrenz zwischen Wolfsburg und Mosel/Zwickau.

Als noch weit problematischer wird es angesehen, da3 die Arbeitnehmer-
vertretungen an den neuen Standorten bereit waren, Regelungen zu akzep-
tieren, die bislang in der Bundesrepublik verhindert worden waren (wichtig
in diesem Zusammenhang ist die regelmifBige Dreischichtarbeit in Eisen-
ach), bzw. daf} sie nicht gewillt oder in der Lage waren, Vereinbarungen
durchzusetzen, die an den alten Standorten gelten (z.B. Wahl der Arbeits-
gruppensprecher durch die Belegschaft statt Einsetzung durch das Unter-
nehmen). Festzuhalten ist, da} es inzwischen auch im Stammwerk von Opel
in Risselsheim bei der Produktion des neuen Omega Nachtarbeit gibt
(wenn auch zunéichst nur mit reduzierter Mannschaft und einem begrenzten
Zeitraum), eine Situation, von der viele glauben, daB} sie ohne das Beispiel
Eisenach nicht eingetreten wire.20

Die Schaffung "schlanker" Produktionsstitten stand um 1990 fiir alle wich-
tigen Automobilhersteller auf der Tagesordnung. War man bislang davon
ausgegangen, dafl dies mit modernen japanischen Fertigungsstitten (bzw.
deren "Transplants") konkurrenzfihigen Kosten und Produktivititsgraden

20 Eine Hauptursache der Schwierigkeiten, diese Standortkonkurrenz auf der Ebene der
Arbeitnehmervertreter zu unterbinden, wird darin gesehen, daf3 die neuen Werke
nicht in den Gesamtbetriebsriten vertreten sind, da es sich - im Unterschied zu den
verschiedenen Standorten in den Altlindern - um eigenstindige GmbHs handelt.
Aussagen aus dem Eisenacher Betriebsrat gehen dahin, daB3 man die Nichteinbindung
in den Gesamtbetriebsrat sogar fiir vorteilhaft hilt, weil man sonst moglicherweise
Gefahr gelaufen wire, als Minderheit in diesern Gremium seine spezifischen Interes-
senlagen nicht angemessen einbringen zu kénnen.
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nur auf der "griinen Wiese" und in Lindern mit niedrigen Arbeitskosten
moglich sein wiirde, so ergab sich mit dem Beitritt der neuen Bundeslinder
in Deutschland eine andere Situation mit einer Vielzahl von neuartigen
Rahmenbedingungen. Sie alle zusammengenommen haben es offensichtlich
attraktiv erscheinen lassen, entsprechende Konzepte auch hier zu installie-
ren. Betrachtet man aus Sicht der Konzerne die vor Ort erzielten Ergeb-
nisse und die umfassenden mittelbaren positiven Folgen auch an den
"alten" Standorten, so kommt man kaum umhin, dem Vorgehen einen um-
fassenden Erfolg zu attestieren.2l

21 DaB sich die Situation aus der Perspektive der Einbeziebung ortlicher Zulieferer und
der Beschiftigungswirkungen nicht so uneingeschriankt positiv darstellt, wird in Kap.
IV analysiert.
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III. Der Umbruch auf dem Arbeitsmarkt - Vergleich der Ent-
wicklung auf unterschiedlichen A ggregatebenen

Die dramatische Entwicklung auf dem Arbeitsmarkt in den neuen Bundes-
lindern insgesamt spiegelte sich auch in Thiiringen sowie in der unmittelba-
ren Untersuchungsregion wider. Zum Zeitpunkt der Konzipierung des Un-
tersuchungsdesigns war zwar schon uniibersehbar (auch wenn im politi-
schen Bereich von maBgeblichen Akteuren nach wie vor ungebrochener
Optimismus zur Schau getragen wurde), dal es massive Riickgédnge bei der
Produktion und damit auch bei der Beschiftigung geben wiirde. Das Aus-
maB des tatsichlich zu verzeichnenden Einbruchs iibertraf dann aber doch
die Erwartungen skeptischer Beobachter. Neben den unvermeidlichen
Friktionen der Transformation eines Wirtschaftssystems, dessen Zustand
sich real als weit desolater erwies, als es selbst scharfe Kritiker der Zentral-
verwaltungswirtschaft erwartet hatten, kam - wie in anderen Teilen des Be-
richts ausgefiihrt - zum einen hinzu, daf3 nicht alle Moglichkeiten der Erhal-
tung und Modernisierung von Betrieben und Arbeitspldtzen optimal ge-
nutzt wurden und zum anderen (und vor allem), da die Bundesrepublik
insgesamt - wenn auch mit einer nicht zuletzt "vereinigungsbedingten" Ver-
zbgerung - von der weltwirtschaftlichen Rezession erfaflit wurde.

Da kein Zweifel daran bestehen konnte, dal die Entwicklung auf dem Ar-
beitsmarkt fiir die Bearbeitung der Untersuchungsfragestellung von grof3er
Bedeutung sein wiirde, wurde sofort nach Projektstart damit begonnen,
eine entsprechende Datensammlung aufzubauen. Bekanntlich waren da-
mals die entsprechenden Berichtssysteme erst im Aufbau, viele Daten
demzufolge nicht oder in nicht mit der Systematik der alten Bundesldnder
vergleichbaren Form verfiigbar.! AuBerdem gab es im Laufe der Zeit eine
ganze Reihe von Definitions- bzw. Abgrenzungsinderungen. Die Haupt-
funktion der laufenden Erhebung und Aufbereitung der Arbeitsmarkt- und
Beschiftigungsdaten lag (zusammen mit der Sichtung und Dokumentation
der einschligigen regionalen und iiberregionalen Zeitungen und Zeitschrif-
ten) darin, zu einem verlidBlichen Interpretationshintergrund fiir die quali-
tativen Arbeiten beizutragen. Entsprechend sind die Ergebnisse dieser Ar-
beiten auch in die inhaltlichen Berichtsteile eingegangen, teilweise sind Da-
tenreihen dort eingebaut, teilweise wird auf sie verwiesen.

1  Mit entsprechenden Problemen waren auch andere sozialwissenschaftliche Untersu-
chungen in den neuen Lindern konfrontiert. So verweist etwa Miegel (im Vorwort
von Miiller Syring 1994) auf nur liickenhaft vorhandenes statistisches Material, was
auf die im Untersuchungszeitraum erst im Aufbau begriffenen thiiringischen Regio-
nalstatistiken zuriickzufiihren sei.
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Zwischenzeitlich hat sich die Datenlage erheblich verbessert, viele Zahlen-
reihen, die damals - oft mit komplizierten Verfahren - erstellt werden muf3-
ten, liegen mittlerweile aufbereitet vor. AuBerdem sind zwischenzeitlich
zahlreiche Abhandlungen iiber die Arbeitsmarktentwicklung in den neuen
Lindern erschienen, auf die die Forschung kiinftig zuriickgreifen kann.
Daher wird auf eine umfassende Dokumentation der Ergebnisse der - fiir
die Abwicklung des Projekts sehr wichtigen - Datenrecherchen an dieser
Stelle verzichtet.2 Im folgenden werden - insbesondere fiir Leser, die die
Entwicklungen auf dem Arbeitsmarkt nicht im einzelnen verfolgt haben
oder diese nochmals rekapitulieren mochten - eine Zusammenfassung wich-
tiger Entwicklungstrends vorgestellt. Soweit von der Datenseite her mog-
lich, werden dabei verschiedene Aggregatebenen einbezogen - vor allem
auch in der Perspektive, die zeigen soll, wieweit es Sonderentwicklungen
gegeben hat. Einbezogen wurden die neuen Bundeslidnder insgesamt, das
Land Thiiringen, der Arbeitsmarktbezirk Gotha (als die Untersuchungsre-
gion im weiteren Sinne) und der Einzugsbereich der Nebenstelle Eisenach,
der im Untersuchungszeitraum (also bis etwa Mitte 1994) deckungsgleich
mit dem Landkreis Eisenach als der unmittelbaren Untersuchungsregion
war.3

Hintergrund der Wahl dieser Ebenen war, daf3 davon ausgegangen wurde,
daB die erwarteten Beschiftigungseffekte der Neuansiedlung (also Ar-
beitsplitze im Opel-Werk selber sowie im Umfeld) sich hier niederschlagen
wiirden. Zusitzlich einbezogen wurde der Arbeitsamtsbezirk Zwickau als
der andere Standort in den neuen Bundeslindern, an dem ein neues Auto-
mobilwerk (VW in Mosel) errichtet wurde, um die Mdglichkeit zu haben,
zu sehen, ob sich hier dhnliche oder abweichende Entwicklungen wie im
Raum Eisenach ergeben wiirden.

Bevor in den folgenden Ausfiilhrungen auf die Beschéftigungs- und Ar-
beitsmarktentwicklungen eingegangen wird, sollen zunéchst einige Anmer-
kungen zur Bevolkerungsentwicklung in Thiiringen und den einbezogenen
Arbeitsamtsbezirken erfolgen. Dabei ergeben sich erste wichtige Hinweise
zum Verstidndnis - etwa hinsichtlich des Umfangs des Erwerbspersonenpo-
tentials und dessen Entwicklung im Zeitverlauf durch Abwanderung und
berufsbedingtes Pendeln - arbeitsmarktpolitischer Indikatoren.

2 Vergleiche dazu die Graphiken und Tabellen im Anhang.

3 Die kommunale Neugliederung der Kreise bis zum 1.7.1994 im Zuge der Gebietsre-
form in Thiiringen bleibt bis zum Jahresende 1994 fiir die Arbeitsmarktstatistik ohne
Wirkung: "Strukturell umfassen die Dienststellen nach wie vor die selben Kreise wie
vor der Gebietsreform" (Arbeitsamt Gotha 1994, S. 7). Daher ist die Vergleichbarkeit
der dargestellten Zeitreihen in bezug auf die unterschiedlichen regionalen Ebenen
wihrend des Untersuchungszeitraums gewihrleistet.

. " .
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1. Wohnbevdélkerung: Thiiringen, Arbeitsamtsbezirk Gotha, Kreis
Eisenach

Thiiringen ist mit einer Fliche von 16.175 gkm das kleinste unter den
neuen Bundesldndern, das Gebiet Thiiringens umfat 4,5 % des Gebiets
der gesamten Bundesrepublik. In West-Ost-Richtung betrigt die grofte
Ausdehnung 192 km, in Nord-Siid-Richtung 159 km. Das Land grenzt an
drei westliche Bundeslénder, neben Niedersachsen an Hessen und Bayern.
Etwa ein Drittel des Landes ist mit Wald bedeckt, knapp 50 % werden
landwirtschaftlich genutzt (DIW 1994, S. 5).

Der Landkreis Eisenach (Thiiringen) gehort mit drei anderen Landkreisen4
(Gotha, Bad Langensalza, Mithlhausen) zum Arbeitsamtsbezirk Gotha, der
wiederum einer von 15 Bezirken des Landesarbeitsamts Sachsen-An-
halt/Thiiringen ist. Das Hauptamt Gotha unterhilt drei Nebenstellen, dar-
unter eine in Eisenach. Der Arbeitsamtsbezirk Gotha umfaf3t die vier
Kreise Gotha, Eisenach, Bad Langensalza und Miihlhausen. Die Region
insgesamt hat eine Fliche von 2.557 qkm.> Sie grenzt im Westen - vor-
nehmlich mit dem Landkreis Eisenach - an das Bundesland Hessen und ist
durch zwei HauptverkehrsstraBen (eine Eisenbahnhauptstrecke und eine
Bundesautobahn) traditionell gut an das tiberregionale deutsche Verkehrs-
netz angeschlossen, d.h. auch an Westdeutschland angebunden, und in Ost-
Wést-Richtung tiberdurchschnittlich gut verkehrstechnisch erschlossen.

Ende 1989 zihlte die Wohnbevélkerung des Arbeitsamtsbezirks Gotha (der
die vier Kreise Gotha, Eisenach, Bad Langensalza und Miihlhausen um-
fa3t) 392.616 Personen, davon waren 256.459 oder 65,3 % im arbeitsfihigen
Alter (15 bis 64 Jahre alt). Damit wohnten zu diesem Zeitpunkt 14,6 % der
Bevolkerung Thiiringens im Arbeitsamtsbezirk Gotha, und es arbeiteten
dort 14,7 % der Erwerbstitigen dieses Bundeslandes.

Bis zum 31.12.1990 hatte die Wohnbevolkerung im Arbeitsamtsbezirk von
392.616 auf 380.335 (oder um 3,1 %) abgenommen, die Zahl der Personen
im arbeitsfahigen Alter war auf 254.455 (oder um 1 %) gesunken. Der An-
teil der 60- bis 64jahrigen an der Wohnbevélkerung im erwerbsfihigen Al-
ter lag Ende 1990 bei 5,5 % (absolut: 21.018); der Anteil der Kinder (unter
15 Jahre) an der Wohnbevolkerung insgesamt betrug 19,1 %. Damit war
das Arbeitskriaftepotential hinsichtlich seiner Alterszusammensetzung in

4  Inden Grenzen bis zur Gebietsreform im Juli 1994; vgl. auch FuBBnote 3.

5  Der Langkreis Eisenach umfaft 708,4 gkm und ist der zweitgroBte des Freistaates
Thiiringen (Miiller Syring 1994, S. 8).
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den Randbereichen #hnlich strukturiert wie im Durchschnitt Thiiringens
und des Beitrittsgebiets insgesamt (Ubersicht 1 im Anhang).6

Uber den gesamten betrachteten Zeitraum zeigt sich, daB die Abnahme der
Bevolkerung auf allen Ebenen mit etwa gleicher Geschwindigkeit verlief
und insgesamt zwischen etwa -5,6 % (Gotha) und -5,8 % (Eisenach) betrug,
wihrend Thiringen dazwischen liegt (-5,7 %). Die stirksten Abginge - und
dies gilt wiederum fiir alle drei regionalen Einheiten - fanden in den Jahren
1989/90 und 1990/91 statt. Auch in dieser Perspektive zeigt sich eine in etwa
gleichgerichtete regionale Entwicklung, wobei 1989/90 die Wohnbevélke-
rung mit jeweils etwa 3 % in allen drei betrachteten Regionen (Eisenach,
Gotha, Thiiringen) am stérksten schrumpfte. Etwas verlangsamt setzte sich
dieser ProzeB mit gut 1 % zwischen 1990 und 1991 fort. Dabei scheinen
diese Entwicklungen zu Beginn der 90er Jahre durchaus typisch fiir die ge-
samte Situation in den neuen Bundeslindern gewesen zu sein. Insgesamt
nahm dort die Wohnbevolkerung zwischen 1990 und 1991 um knapp 1,4 %
ab.”

Der Ende der 80er Jahre eingeleitete Riickgang der Wohnbevoélkerung im
Arbeitsamtsbezirk Gotha setzte sich bis 1993 auf 370.255 Personen fort.
Erst 19948 erfolgte wieder ein leichter Anstieg auf 370.592 Personen. Eine
tendenziell dhnliche Entwicklung der Wohnbevélkerung zeigt die Betrach-
tung der im Vergleich zum Arbeitsamtsbezirk Gotha kleineren regionalen
Einheit, dem Kreis Eisenach einerseits und der iibergeordneten Ebene des
Bundeslandes Thiiringen andererseits. Im Kreis Eisenach verringert sich die
Wohnbevélkerung zwischen 1989 und 1994 von knapp 114.000 Einwohnern
auf gut 107.000, in Thiiringen von knapp 2,7 Mio. auf gut 2,5 Mio. Wie im
Bezirk Gotha ergibt sich im betrachteten Zeitabschnitt eine kontinuierliche
Abnahme der Wohnbevolkerung, die sich jedoch - im Unterschied zu Go-
tha - auch 1994 fortsetzt (Tab. 1).

Offensichtlich in engem Zusammenhang ist die Bevolkerungsabnahme in
den neuen Bundesldndern insgesamt und damit auch in Thiiringen zu sehen
mit den umfangreichen Wanderungsbewegungen im Ubergang von den
80er zu den 90er Jahren. Nach der Massenflucht aus der DDR im Jahre
1989 verlieBen allein in den ersten neun Monaten des Jahres 1990 tber
200.000 Menschen die DDR. Dadurch verringerte sich die Einwohnerzahl
auf etwa 16 Mio., nachdem sie im Jahre 1988 noch 16,6 Mio. betragen hatte.
Besonders betroffen von diesem Bevolkerungsschwund war offenbar die

6 Die entsprechenden Quoten fiir das alte Bundesgebiet lagen Ende 1989 bei 7,9 % und
15,1 %.

7  Im Arbeitsamtsbezirk Zwickau lag diese Quote mit knapp 1,5 % noch dariiber.
8  Fiir 1994 bezichen sich die Angaben immer auf das erste Quartal.
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Tabelle 1: Entwicklung der Wohnbevdlkerung und des Erwerbspersonenpotentials
im Kreis Eisenach, im Arbeitsamtsbezirk Gotha und in Thiiringen

Tabelle 1a: Entwicklung der Wohnbevélkerung 1989 bis 1994*

Kreis Eisenach|Verdnderung gegeniiber .. Bezirk Gotha |Verdnderung gegentiber .. Thiiringen _ |Verdnderung gegeniiber ..
absolut 1989 Vorjahr absolut 1989 Vorjahr absolut 1989 Vorjahr
1989 113832 100,00% - 392616 100,00% - 2683877 100,00% -
1990 110135 96,75% -3,25% 380335 96,87% -3,13% 2605319 97,07% -2,93%
1991 108675 95,47% -1,33% 375781 95,71% -1,20% 2574431 95,92% -1,19%
1992 108170 95,03% -0,46% 371271 94,56% -1,20% 2545808 94,86% -1,11%
1993 107275 94,24% -0,83% 370255 94,30% -0,27% 2532799 94.37% -0,51%
1994 107184 94,16% -0,08% 370592 94,39% 0,09% 2528924 94,23% -0,15%
1994 - 1989 -6648 -5,84% -22024 -5,61% -154953 -5,77%
Tabelle 1b: Entwickiung des Erwerbspersonenpotentials 1989 bis 1992*
AN
Kreis Anteil an der Bezirk Anteil an der Thiiringen Anteil an der bt
Eisenach | Wohnbevbik. Gotha Wohnbevdlk. Wohnbevilk.
1989 74586 65,52% 256459 65,32% 1748819 65,16%
1990 74219 67,39% 254455 66,90% 1737840 66,70%
1991 73198 67,35% 251572 66,95% 1720699 66,84%
1992 73208 67,68% 249682 67,25% 1713132 67,29%
1992 - 1984 -1378 -6777 -35687
in % -1,85% -2,64% -2,04%
Zum Vergleich: Entwicklung der Wohnbevbikerung 1989 bis 1992
1992 - 1984 -5662 -21345 -138069
in % -4,97% | -544% -5,14%
*Alle Angaben beziehen sich auf den Bestand am jeweiligen Jahresende, fir 1994 auf das erste Quartal.
— Quelle: IAB-Werkstattberichte - "Aktuelle Daten vom Arbeitsmarkt Neue Bundeslander”, Rudoplph 1992,
%’ Statistisches Jahrbuch Thiringen, Ausgabe 1994, statistische Materialien des Thuringer Landesamts flr Statistik.
©
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Region bzw. das Land Thiiringen, wobei in einer ersten groBen Welle zwi-
schen 1989 und Ende 1990 etwa 100.000 Personen abwanderten. Wihrend
der ersten Hilfte des Jahres 1991 verlieBen Thiiringen nochmals etwa
10.000 Personen. Als Motiv entscheidend fiir die Abwanderung waren in
vielen Fillen die schlechten regionalen Beschiftigungs- und/oder Ver-
dienstperspektiven. Verwiesen wird darauf, da3 die urspiingliche Vermu-
tung, Bewohner von ostdeutschen Regionen, die an die alten Bundeslander
grenzen - Thiiringen grenzt an Hessen, Bayern und Niedersachsen - wiirden
eher pendeln und deshalb sei eine schwichere Ausprigung von Abwande-
rungen zu erwarten, offenbar so nicht eingetroffen ist (Schuster 1994, S. 1).

In Zusammenhang mit den Migrationsbewegungen sind auch die Pendler-
strome von Ost nach West zu betrachten. Untersuchungen zeigen, daB - bei
insgesamt etwa 460.000 Pendlern von den neuen in die alten Bundeslinderd
- Thiiringen im Vergleich zu den anderen neuen Bundeslidndern (und abge-
sehen von Ost-Berlin) die meisten Auspendler in die alten Bundesliander
hat (Schuster, Rudolph 1994, S. 6 ff.). Deutliche Unterschiede ergeben sich
etwa ab Mitte 1992 beispielsweise im Vergleich mit den Bundeslindern
Sachsen-Anhalt und Sachsen. Wiéhrend in diesen beiden Bundeslindern
jeweils etwa 50.000 Arbeitskréfte in die westlichen Bundeslindern pendel-
ten, waren es in Thiiringen fast 90.000 (Schuster 1994, S. 5).

Betrachtet man die Struktur der Personengruppe, die pendelt, so zeigt sich,
daB die groBte Gruppe die Arbeitskrifte im Alter zwischen 20 und 39 Jah-
ren umfaBt, deren Anteil an der gesamten "Pendlergruppe"” 1992 etwa
60 % betrug (Schuster, Rudolph 1994, S. 6 ff.).

Im September 1993 kamen etwa 40 % der Westpendler des Landes Thiirin-
gen aus dem Arbeitsamtsbezirk Suhl. Zuriickgefihrt wird diese Struktur
u.a. auf den allgemeinen Zusammenhang einer steigenden Pendlerbewe-
gung bei zunehmender Néhe und Linge der gemeinsamen Grenzen mit den
alten Bundesldndern. Umgekehrt erklirt sich daraus die vergleichsweise ge-
ringere Zahl von Westpendlern aus den grenzfernen Arbeitsamtsbezirken
Altenburg und Jena (DIW 1994, S. 110). Auch ein Jahr spiter verzeichnet
der Arbeitsamtsbezirk Suhl in Thiiringen mit 26.000 Personen die hochste
Zahl von arbeitsbedingten Auspendlern (in Richtung Hessen und Nord-
bayern). Die Zahl der Pendler betrigt (Stand August 1994) etwa 12 % aller
Beschiftigten bezogen auf den Arbeitsamtsbezirk, so da3 vermutet werden
kann, daB sich durch diese Pendlerbewegungen die mit 13,6 % niedrigste
Arbeitslosenquote aller Arbeitsamtsbezirke wesentlich erkldren 148t
(Schuster 1994, S. S). Berufsbedingtes Pendeln findet - wenn auch in ver-
gleichsweise geringerem Umfang - auch im Kreis Eisenach statt. Bei etwa
41.500 sozialversicherungspflichtigen und nur knapp 38.000 beschiftigten
Arbeitskriften im Landkreis Eisenach wird von mehr als 3.500 Pendlern
ausgegangen (Miiller Syring 1994, S. 16).

9  Andere Schitzungen gehen bei den Pendlerbewegungen fiir das Jahr 1993 von insge-
samt 425.000 Einpendlern von den neuen in die alten Bundeslidnder aus, bei einem
Gegenstrom in Richtung Osten von 70.000 (Autorengemeinschaft 1993, S. 451).
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Erst 1993 hat sich die Abwanderung aus der Region deutlich verlangsamt
(zwischen -0,27 % in Gotha und -0,83 % in Fisenach), und die ersten Zah-
len fiir 1994 deuten auf einen Stillstand bzw. eine Stabilisierung auf niedri-
gerem Niveau hin. Wie in den Jahren 1989-1993 scheint diese Tendenz auch
1994 fiir das gesamte Bundesland Thiiringen zu gelten (Tab. 1).

2. Beschiiftigung in den neuen Liindern insgesamt, in Thiiringen,
den Arbeitsamtsbezirken Gotha und Zwickau sowie dem
Landkreis Eisenach

Als Datengrundlage wird bei den folgenden Ausfithrungen bezogen auf
den Zeitraum 1989/90 auf die IAB-Werkstattberichte (Rudolph 1992) und
das Statistische Jahrbuch Thiiringen, Ausgabe 1994, zuriickgegriffen. Fiir
das Jahr 1990 beziehen sich die Aussagen im wesentlichen - als Ausgangs-
punkt der Betrachtungen zur Entwicklung der Erwerbstitigkeit und Ar-
beitslosigkeit - auf die "Ergebnisse der Berufstétigenerhebung vom
30.11.1990" (BTE), herausgegeben vom Thiiringer Landesamt fiir Statistik.
Ausgehend von dieser Basis wird versucht, soweit Angaben fiir die jeweili-
gen Jahre - insbesondere jeweils auf Ebene der einbezogenen regionalen
Einheiten - vorliegen, die Entwicklung bis 1993 und teilweise 1994 nachzu-
vollziehen.

21  Ausgangssituation

Entsprechend der Abnahme der Wohnbevolkerung verringerte sich zwi-
schen 1989 und 1992 auch das Erwerbspersonenpotential (bezogen auf den
Personenkreis der 15- bis 64jihrigen). Allerdings verdeutlichen die Zahlen,
daB durch die Abwanderungen die Situation auf dem Arbeitsmarkt nur
teilweise beeinflufit wird. Wihrend sich die Wohnbevédlkerung Ende der
80er/Anfang der 90er Jahre in den betrachteten regionalen Einheiten zwi-
schen etwa 5 % und 5,5 % verringerte, nahm das Erwerbspersonenpoten-
tial nur um etwa 2 % ab. Zu dieser Entwicklung beigetragen haben ver-
mutlich mehrere Faktoren, darunter etwa die Wanderungen von Ost nach
West sowie der ab Anfang der 90er Jahre sichtbare Geburtenriickgang in
den neuen Bundeslindern. Insgesamt umfaf3te das Erwersbspersonenpo-
tential in Thiringen gut 1,7 Mio., im Bezirk Gotha gut 250.000 und im
- Kreis Eisenach etwa 74.000 Personen (Tab. 1).

Dagegen waren in Thiiringen am Ende des Jahres 1990 insgesamt nur etwa
1,2 Mio. Erwerbstitige registriert. Gut 164.000 oder etwa 13,5 % von diesen
Beschiiftigten arbeiteten im Arbeitsamtsbezirk Gotha. Mit fast 50.000 Be-
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schiftigten stellte der Kreis Eisenach die zweitgrofite Beschiftigtenzahl
hinter dem Kreis Gotha (60.284) und vor den Kreisen Miihlhausen (39.566)
und Bad Langensalza (16.131).

Betrachtet man die Erwerbstiitigen nach der Stellung im Beruf, so 148t sich
ablesen, da3 die Arbeiter und Angestellten erwartungsgemif den GrofBteil
dieser Gruppe stellen. Dabei liegt der Anteil der Arbeiter mit 56,5 % im
Arbeitsamtsbezirk Gotha Ende 1990 noch iiber dem Landesdurchschnitt
(54,6 %), der Anteil der Angestelliten mit 38,8 % unter dem Landesdurch-
schnitt (41,4 %). Innerhalb des Bezirks Gotha liegen, bezogen auf die Ne-
benstellen, die Anteile der Arbeiter teilweise noch iiber diesen Werten
(Eisenach und Gotha jeweils tiber 57 %, Mihlhausen iiber 59 %)
(Ubersichten 2 und 3 im Anhang).

Entsprechend dieser Struktur der Erwerbstétigen stellt sich die Verteilung
der Arbeiter und Angestellten nach Wirtschaftsbereichen dar. Der weit
iberwiegende Teil der Erwerbstétigen in Thiiringen arbeitet im Jahre 1989
im Verarbeitenden Gewerbe (ohne Bau) (etwa 650.000 von etwa 1,6 Mio.
Erwerbstitigen), was in Zusammenhang mit der frither wichtigen Bedeu-
tung groBer industrieller Bereiche fiir die Region zu sehen ist.

- In der DDR war der Elektrogeritebau mit 511.000 Beschiftigten der
drittgroBte Industriezweig und dabei konzentriert auf Thiiringen. Re-
gionale Schwerpunkte hinsichtlich der Erwerbstitigkeit in diesem indu-
striellen Sektor waren die Arbeitsamtsbezirke Erfurt (13,7 % der Er-
werbstitigen), Gotha (10,4 %) und Jena (16,1 %).

- GroBter Wirtschaftsbereich der DDR war der Maschinen- und Fahr-
zeugbau mit 1,03 Mio. Beschiftigten. Auch hier lassen sich bezogen auf
Thiiringen regionale Beschaftigungsschwerpunkte ausmachen, wobei
der entsprechende Beschiftigtenanteil in den Arbeitsamtsbezirken Go-
tha (14,9 % der Erwerbstitigen), Nordhausen (11 %) und Suhl
(14,4 %) besonders ausgeprigt war (Biehler u.a. 1991, S. 27).

- Bis 1989 waren etwa 60 % der Beschiftigten in der Region Eisenach in
der Industrie titig, etwa 90 % der Beschiftigten arbeitete in den Berei-
chen des Fahrzeug- und Maschinenbaus sowie der Elektrotechnischen
Industrie (Miiller Syring 1994, S. 12 ff.).

Trotz des bereits erfolgten Arbeitsplatzabbaus in der Industrie ist die Wirt-
schaftsstruktur Thiiringens auch Ende 1990 noch stark vom Verarbeitenden
Gewerbe bestimmt. So arbeiteten in Thiiringen dort fast 40 % der Arbeiter
und Angestellten, in Gotha waren es fast 42 %. Ein vergleichsweise noch
starkeres Gewicht hatte das Verarbeitende Gewerbe im Arbeitsamtsbezirk
Zwickau. Dort waren in diesem Bereich fast 98.000 Personen oder knapp
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49 % aller Erwerbstitigen im Verarbeitenden Gewerbe beschiftigt (Tab. 2,
Abb. 2). Deutliche Abweichungen gegeniiber der durchschnittlichen Be-
schiftigungssituation in den neuen Lindern insgesamt werden sichtbar, in
denen 1990 nur noch etwa 33 % der Arbeiter und Angestellten in diesem
Bereich arbeiteten. Diese Unterschiede treten noch stirker hervor, wenn
mit den Nebenstellen des Arbeitsamtsbezirks Gotha kleinere regionale
Einheiten beriicksichtigt werden. Herausragende Bedeutung hat das Verar-
beitende Gewerbe gegen Ende des Jahres 1990 insbesondere fiir die Er-
werbstitigen im Kreis Eisenach, da dort gut 52 % der Arbeiter und Ange-
stellten, insgesamt etwa 24.500 Personen, beschiftigt waren (Ubersicht 4 im
Anhang). Hier, wo die Automobilindustrie der DDR einen ihrer regio-
nalen Schwerpunkte hatte und der Maschinen- und Fahrzeugbau zusam-
men mit der Elektroindustrie noch 1989 fiir 46 % der Arbeitsplitze stan-
den, war die Industrie also der dominierende Beschiftigungsbereich. Dem-
entsprechend gravierend war der Beschiftigungseinbruch, als die in den
60er Jahren aufgenommene Wartburg-Produktion durch die Automobil-
werke Eisenach (AWE) zunichst eingeschrinkt und dann im April 1991
ginzlich eingestellt wurde.

2.2 Abbau der Beschiftigten und Umstrukturierung der Erwerbstitigen-
struktur zwischen 1990 und 1993

In den neuen Lindern verringerte sich insgesamt die Zahl der Erwerbstiiti-

- gen zwischen 1989 und 1992 von 9,9 Mio. auf knapp 6,4 Mio. und sank wei-
ter bis 1994 auf 6,1 Mio. Im Land Thiiringen arbeiteten 1989 noch knapp
1,6 Mio. Beschiftigte, 1993 hatte sich die Zahl der Erwerbstitigen auf we-
niger als eine Mio. reduziert.

Betrachtet man die Zahl der beschiftigten Arbeiter und Angestellten zwi-
schen 1990 und 1993, zeigt sich bezogen auf alle drei hauptsédchlich betrach-
teten Ebenen bzw. Regionen - den neuen Lindern insgesamt, dem Land
Thiiringen und dem Arbeitsamtsbezirk Gotha - eine Verringerung der Be-
schiftigten um etwa 25 % (Tab. 2). Danach waren in den neuen Lindern
gegentiber 1990 (7,6 Mio.) 1993 nur noch 5,6 Mio. Arbeiter und Angestellte
beschiftigt, in Thiiringen statt 1,2 Mio. nur noch 887 Tsd. und im Bezirk
Gotha statt 164 Tsd. nur noch 124 Tsd.

Dieser Beschiftigungsabbau erfolgte vorwiegend bis Ende 1992, wihrend
sich im Verlauf des Jahres 1993 die Beschéftigungssituation auf einem ge-
geniiber der Ausgangssituation wesentlich niedrigerem Niveau stabilisierte.
Wie in den neuen Lindern insgesamt (-1,95 %) verringerte sich auch in
Thiringen (-0,81 %) zwischen Ende 1992 und Ende 1993 die Zahl der Ar-
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Tabelle 2: Erwerbstétige im November 1990 und sozialversicherungspflichtig Beschéftigte Dezember 1992
und Dezember 1993 in den Arbeitsamtsbezirken Gotha und Zwickau, in Thiiringen und
in den neuen Landern insgesamt nach Wirtschaftsbereichen .

Quellen: Rudolph 1992, Thiringer Landesamt fir Statistik (Hrsg.): Statistischer Bericht - Ergebnisse der Berufstatigenerhebung vom 30.11.1990.
"Statistischer Bericht - Sozialversicherungspfiichtig beschaftigte Arbeitnehmer in Thuringen 31.3.1992-31.12.1993"; Arbeitsamt Zwickau: Statistische Materialien.

Die Zahlen BTE vom November 1990 und der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten ab 3/92 sind nur bedingt vergleichbar, da bei den “Ewerbstétigen” der BTE '

auch Selhstindige und mithelfende Familienangehtrige erfasst sind, die 1990 rund 4,5% (5883 Selbstandige und 1615 mithelfende Familienangehtrige) der Erwerbstatigen ausmachen.
* In Thuringen wurden in der BTE 1990 die Bereiche Energie-/Wasserversorgung/Bergbau und Organisationen o. Erwerbszwecke “aus Datenschutzgrinden”

auf Krelsebene nicht gesondert ausgewiesen.

** enthalt fir den Bezirk Gotha die Differenz zwischen der im Bericht ausgewiesenen Gesamtzah! und der Summe der einzelnen Wirtschaftsbereiche,

also auch die Summe der o.e. nicht ausgewiesenen Bereiche.

*** FOr Sachsen werden in der BTE 1990 Verarbeitendes Gewerbe und Energie/Bergbau/Wasser zusammen ausgewiesen.

Tabelle 2a: Arbeitsamtsbezirk Gotha 2
November 1990 Dezember 1992 Dezember 1993
Absolut in % Absolut in % geg. 1990 | Absolut in % geg. 1992
Land-/Forstwirtsch./Fischerei 14845 9,04% 5632 4,56% -62,06% 5108 4,11% -9,30%
Energie/Wasser/Bergbau* - - 969 0,78% - 733 0,59% -24,36%
Verarb. Gewerbe (0.Bau) 68615 41,77% 33216 26,87% -51,59% 32648 26,26% -1,71%
Baugewerbe 14128 8,60% 14163 11,46% 0,25% 16416 13,21% 15,91%
Handel 15062 9.17% 13099 10,60% -13,03% 15016 12,08% 14,63%
Verkehr- u. Nachrichtenii. 9395 5,72% 7166 5,80% -23,73% 6758 5,44% -5,69%
Kreditinst./Versicherungsgew. 1328 0,81% 1799 1,46% 35,47% 1915 1,54% 6,45%
Dienstleistungen 7257 4.42% 24463 19,79% 237,10% 25037 20,14% 2,35%
Org. o. Erwerbsch./priv, HH.* - - 5864 4,74% - 6084 4,89% 3,75%
7 Gebietskorpersch./Sozialvers. 29111 17,72% 16951 13,71% -41,77% 14559 11,71% -14,11%
m ohne Angabe** 4528 2,76% 307 0,25% -93,22% 40 0,03% -86,97%
T Insgesamt 164269 100,00% 123629 100,00% -24,74% 124314 100,00% 0,55%
o
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Tabelle 2b: Thiiringen

November 1990 Dezember 1992 Dezember 1993
Absolut in% Absolut in% geg. 1990 | Absolut in% geg. 1992
Land-/Forstwirtsch./Fischerei 90078 7.45% 35330 3,95% -60,78% 29814 3,36% -15,61%
Energie/Wasser/Bergbau 53228 4,40% 20943 2,34% -60,65% 19314 2,18% -7,78%
Verarb. Gewerbe (0.Bau) 476823 39,44% 220697 24,67% -53,72% 202994 22,88% -8,02%
Baugewerbe 86793 7.18% 107356 12,00% 23,69% 119616 13,48% 11,42%
Handel 103383 8,55% 87298 9,76% -15,56% 93717 10,56% 7,35%
Verkehr- u. Nachrichtenii. 70339 5,82% 53931 6,03% -23,33% 55309 6,23% 2,56%
Kreditinst./Versicherungsgew. 13221 1,09% 15783 1,76% 19,38% 16889 1,90% 7,01%
Dienstieistungen ' 63104 5,22% 181406 20,28% 187.47% 196091 22,10% 8,10%
Org. o. Erwerbsch./priv. HH. 10012 0,83% 26099 2,92% 160,68% 25922 2,92% -0,68%
Gebietskdrpersch./Sozialvers. 242099 20,02% 144945 16,20% -40,13% 127437 14,36% -12,08%
ohne Angabe - 809 0,09%| - 218 0,02% -73,05%
Insgesamt 1209080 100,00% 894597 100,00% -26,01% 887321 100,00% -0,81%
~1
Tabelle 2c: Neue Lander insgesamt =
November 1990 Dezember 1992 Dezember 1993
Absolut in% Absolut  |in% geg. 1990 JAbsolut  |in % geg. 1992
Land-/Forstwirtsch./Fischerei 624254 8,20% 221059 3,86% -64,59% 188162 3,36% -14,88%
Energie/Wasser/Bergbau 312127 4.10% 195082 3.41% -37,50% 156411 2,79% -19,82%
Verarb. Gewerbe (0.Bau) 2519855 33,10% 1204782 21,06% -52,19% 1099359 19,60% -8,75%
Baugewerbe 578577 7.60% 662010 11,57% 14,42% 747723 13,33% 12,95%
Hande! 677544 8,90% 569163 9,95% -16,00% 590168 10,52% 3,69%
Verkehr- u. Nachrichtenii. 570964 7,50% 440268 7,70% -22,89% 427479 7,62% -2,90%
Kreditinst./Versicherungsgew. 83741 1,10% 101681 1,78% 21,42% 104318 1,86% 2,59%
Dienstleistungen 494836 6,50% 1222060 21,37% 146,96% 1305505 23,28% 6,83%
7 Org. o. Erwerbsch./priv. HH. 83741 1,10% 157749 2,76% 88,38% 171242 3,05% 8,55%
: Gebietskodrpersch./Sozialvers. 1659602 21,80% 938739 16,41% -43,44% 814609 14,52% -13,22%
© ohne Angabe 7613 0,10% 7288 0,13%] - 3406 0,06% -53,27%
8 Insgesamt 7612855 100,00% 5719881 100,00% -24,87% 5608382 100,00% -1,85%
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Tabelle 2d: Arbeitsamtsbezirk Zwickau

November 1990 Dezember 1992 Dezember 1993

Absolut in % Absolut in % geg. 1990 JAbsolut in% geg. 1992
Land-/Forstwirtsch./Fischerei 8061 4,10% 4010 2,72% -50,25% 3363 2,35% -16,13%
Energie/Wasser/Bergbau*** - - 1743 1,18% - 1936 1,36% 11,07%
Verarb. Gewerbe (0.Bau) 95747 48,70% 45324 30,80% -52,66% 38073 26,65% -16,00%
Baugewerbe 9830 5,00% 16940 11,51% 72,33% 20700 14,49% 22,20%
Handel 25362 12,90% 14895 10,12% -41,27% 15490 10,84% 3,99%
Verkehr- u. Nachrichtenii. 11993 6,10% 10174 6,91% -15,17% 9592 6,71% -5,72%
Kreditinst./Versicherungsgew. 2163 1,10% 2306 1,57% 6,63% 2340 1,64% 1,47%
Dienstleistungen 9634 4,90% 28917 19,65% 200,17% 33580 23,50% 16,13%
Org. 0. Erwerbsch./priv. HH. 2359 1,20% 2317 1,57% -1,79% 3663 2,56% 58,09%
Gebietskorpersch./Sozialvers. 31457 16,00% 20365 13,84% -35,26% 14032 9,82% -31,10%
ohne Angabe - - 167 0,11% - 107 0,07% -35,93%
Insgesamt 196605 100,00% 147158 100,00% -25,15% 142876 100,00% -2,91%
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Abbildung 2: Erwerbstétige im November 1990 und Sozialversicherungspflichtig Beschdftigte im Dezember 1992
und Dezember 1993 in den Vergleichsregionen nach Wirtschaftsbereichen
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Quellen: Rudolph 1992; Thiringer Landesamt f(r Statistik (Hrsg.): Statistischer Bericht - Ergebnisse der Berufstatigenerhebung vom 30.11.1990,
“Statistischer Bericht - Sozialversicherungspfiichtig beschaftigte Arbeitnehmer in Thiringen 31.3.1992-31.12.1993"; Arbeitsamt Zwickau: Statistische Materialien.
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beitsplidtze nur noch geringfiigig. Im Bezirk Gotha war in diesem Zeitraum
ein leichter Zuwachs (+0,55 %) zu verzeichnen (Tab. 2).

Eine quartalsmiBige Betrachtung zeigt, dal der Riickgang der Zahl sozial-
versicherungspflichtiger Beschiftigter erstmals mit Ende des ersten Quar-
tals 1993 gestoppt wurde. Auf allen betrachteten Ebenen - in diesem Fall
bezogen auf die Bezirke Gotha und Zwickau, das Land Thiiringen und die
neuen Bundeslinder insgesamt - nimmt die Zahl der Beschiftigten im drit-
ten und vierten Quartal 1993 leicht zu. Allerdings 1468t sich bereits im ersten
Quartal 1994 durchgéngig ein erneuter Beschiftigungsriickgang feststellen,
wobei sich die Abnahme mit -1,5 % bis -2,8 % in dhnlichen Dimensionen
bewegt wie gegen Ende des Jahres 1992 (Ubersicht 5 im Anhang).

Am stirksten vom Arbeitsplatzabbau betroffen war - neben dem staatli-
chen Sektor (Gebietskorperschaften/Sozialversicherung) und den in quanti-
tativ Hinsicht weniger bedeutenden Bereichen der Landwirtschaft und des
Bergbaus - das Verarbeitende Gewerbe. Hier gingen, wiederum bezogen
auf alle drei betrachteten regionalen Einheiten, tiber 50 % der noch 1990
bestehenden Arbeitsplitze fiir Arbeiter und Angestellte verloren.10 Im
Land Thiiringen sank damit die Zahl von iiber 476.000 beschiftigten Arbei-
tern und Angestellten 1990 in diesem Bereich auf etwa 203.000 im Jahre
1993, im Bezirk Gotha sank sie von mehr als 68.500 auf etwa 32.500.

Ausgeprigte Beschéftigungssteigerungen waren im betrachteten Zeitraum
neben dem Baugewerbe insbesondere im Dienstleistungsbereich (ohne
Handel, Verkehr/Nachrichten und Kredit-/Versicherungsgewerbe) zu be-
obachten. Dort waren, bezogen auf das Land Thiiringen, gemessen an 1990
im Jahre 1993 etwa dreimal soviel Arbeiter und Angestellte beschiftigt.
Vergleichsweise noch etwas stirker ausgeprédgt war der Beschiftigtenzu-
wachs in diesem Bereich im Arbeitsamtsbezirk Gotha. Damit zeigt sich in
Thiiringen eine im Vergleich zu den neuen Léndern insgesamt stirkere
Dynamik des Dienstleistungssektors. Betrachtet man die neuen Lindern
insgesamt, so werden gegeniiber 1990 im Jahre 1993 "nur" etwa 2,5 mal so-
viele Arbeiter und Angestellte in diesem Bereich gezihlt (Tab. 2).

Hinter einem auf allen drei betrachteten Ebenen etwa gleichgro3en Abbau
von ungefidhr einem Viertel der Arbeitspldtze von Arbeitern und Ange-
stellten im betrachteten Zeitraum verbergen sich offensichtlich strukturelle
Unterschiede. Durch einen vergleichsweise stirkeren Verlust von Ar-

10 Ein "Freisetzungsrekord" wurde in Thiiringen im Biiromaschinenbau erzielt, wo von
20.000 Beschiftigten Anfang 1991 bis Ende 1992 etwa 1.800 Arbeitsplitze (-92 %) iib-
rigblieben (Trabert 1993, S. 32).
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beitspldtzen im Verarbeitenden Gewerbe und einem vergleichsweise stér-
keren Wachstum von Arbeitspldtzen im Dienstleistungsgewerbe ist es in
Thiiringen bzw. Gotha zu einer Anniherung der Beschéftigtenverteilung an
die Relationen zu den neuen Lindern insgesamt gekommen. Auf einem
deutlich niedrigeren Niveau weist Gotha 1993 allerdings noch immer den
anteilsmiBig groften Teil von Arbeitspldtzen im Verarbeitenden Gewerbe
auf (26,2 % gegeniiber 22,9 % in Thiiringen und 19,5 % in den neuen Lin-
der insgesamt).

Betrachtet man die Stellung aller Erwerbstiitigen in Thiiringen, so wird
deutlich, daB die - erwartungsgemiB - weitaus stdrksten Einbuflen an Ar-
beitsplidtzen bei den Arbeitern und Angestellten zu verzeichnen waren. Die
hohe Zuwachsrate von etwa 140 % mehr Erwerbstitigen im Bereich der
Selbstindigen und mithelfenden Familienangehorigen zwischen 1989 und
1993 spiegelt allerdings das niedrige Ausgangsniveau wider. Daher nehmen
sich die absolut betrachtet hier geschaffenen etwa 45.000 Arbeitsplitze ge-
geniliber den im gleichen Zeitraum verlorengegangenen mehr als 670.000
Arbeitspldtzen bei den Arbeitern und Angestellten vergleichsweise be-
scheiden aus (Ubersicht 6 im Anhang).

Neben der gewandelten Bedeutung einzelner Wirtschaftsbereiche 146t sich
der enorme Strukturwandel der ehemaligen DDR-Wirtschaft auch an der
BetriebsgroBBenentwicklung ablesen. In dem verhéltnismiBig kurzen Zeit-
raum zwischen 1991 und 1993 ist die durchschnittliche Betriebsgroe in den
neuen Lindern um etwa 60 % zuriickgegangen. Wihrend 1991 in den Be-
trieben in Ostdeutschland durchschnittlich noch fast doppelt so viele Ar-
beitskrifte beschéftigt waren wie in den alten Bundesldndern, hat sich die-
ses Verhiltnis mittlerweile drastisch geidndert. 1993 waren in den westdeut-
schen Betrieben durchschnittlich mehr Arbeitskrafte (im Schnitt knapp
150) als in den neuen Bundeslindern (knapp 118) beschiftigt (Ubersicht 7
im Anhang). In Thiiringen waren Mitte 1993 tiber 200.000 Personen im
Verarbeitenden Gewerbe sozialversicherungspflichtig beschéftigt, davon
gut 40 % in Betrieben mit weniger als 20 Beschiftigten (DIW 1994, S. 28).
Generell lassen sich an diesen Zahlen die Folgen der SchlieBung vieler Be-
triebe sowie die massive Schrumpfung der verbliebenen Betriebsstétten ab-
lesen. Insbesondere verweist diese quantitative Entwicklung auf die Auflo-
sung groBbetrieblicher Strukturen (Zerschlagung der Kombinate, VEBs
usw.) in der ehemaligen DDR, wobei es bis jetzt offensichtlich nur in gerin-
gem Umfang zur Neuansiedlung groBindustrieller Strukturen gekommen
ist.
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3.  Arbeitsmarktentwicklung

Vor dem Hintergrund des drastischen Arbeitsplatzabbaus in den neuen
Lindern bestand die zentrale Aufgabe der Arbeitsmarktpolitik darin, den
Beschiftigungsabbau sozial abzufedern. Bei der Erfiillung dieser Aufgabe
kam insbesondere den arbeitsmarktentlastenden Instrumenten groe Be-
deutung zu, wobei die Arbeitsmarktpolitik in den neuen Lindern zwei we-
sentliche Elemente beinhaltete: Zum einen sollte durch den massiven Ein-
satz arbeitsmarktpolitischer Mainahmen versucht werden, mdéglichst viele
Arbeitsplidtze, wenn auch zunichst nur befristet (Kurzarbeit, MaBnahmen
zur Arbeitsbeschaffung (ABM)), zu erhalten. Zum anderen waren die
MafBnahmen auf eine Verringerung des Arbeitskrifteangebots (durch Vor-
ruhestand und Weiterbildung) abgestellt. Beide Elemente zusammen soll-
ten den ostdeutschen Arbeitsmarkt entlasten und den Anstieg der offenen
Arbeitslosigkeit begrenzen (Beschiftigungsobservatorium Ostdeutschland
1992, S. 12). Dabei kann zwischen verschiedenen Funktionen unterschieden
werden, die der Arbeitsmarktpolitik in den neuen Bundeslindern zu-
kommt:

- Unter der Feuerwehrfunktion verstanden werden erste, kurzfristig
wirksame Mafinahmen, um ein individuelles Abgleiten in materielle
Not zu verhindern. Eine hervorgehobene Rolle spielten dabei die ein-
fach zu handhabenden Elemente der modifizierten Kurzarbeitergeldre-
gelungen und die Vereinbarungen zum vorgezogenen Ruhestand.

- Eine Entlastungsfunktion bezieht sich auf die kurzfristige, an der kon-
junkturellen Situation ausgerichteten Stiitzung des Arbeitskréfteange-
bots. Wichtige Instrumente sind in diesem Zusammenhang die MaB-
nahmen zu FuU, ABM, Kug und dem vorgezogenen Ruhestand.

- Unter der Briickenfunktion werden verschiedene Momente gefaf3t. In
individueller Perspektive sollen den Arbeitskriften Wege in ein neues,
dauerhaftes Arbeitsverhéltnis gewiesen werden. Gesamtgesellschaftlich
bzw. gesamtwirtschaftlich soll ein aktiver Beitrag der Arbeitsmarktpoli-
tik zur wirtschaftlichen Entwicklung im Mittelpunkt stehen (Brink-
mann u.a. 1992, S. 422 f.).

Getragen wurde die Finanzierung der Arbeitsmarktpolitik in den neuen
Lindern wesentlich durch eine Erhohung des Beitrages zur Arbeitslosen-
versicherung, was die Arbeitgeber und insbesondere die Arbeitnehmer be-
lastete.ll Der damit verbundene Verzicht auf eine steuer- oder kreditfinan-
zierte Deckung des Mittelbedarfs hatte negative Auswirkungen fiir die Ar-

11 Der Beitragssatz zur Arbeitslosenversicherung erhéhte sich ab April 1991 von 4,3 %
auf 6,8 % und wurde ab Januar 1992 auf 6,3 % gesenkt. Ab 1.1.93 gilt ein wiederum
erhohter Beitragssatz von 6,5 %.
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beitsmarktpolitik und die Beschiftigungsentwicklung (Reissert 1994, S. 4f.).
Allerdings deutete sich sehr schnell an, daB eine weitgehend "beitragsfinan-
zierte Arbeitsmarktpolitik mit der Bewiltigung des ostdeutschen Transfor-
mationsprozesses allein iiberfordert sein wiirde" (Beschiftigungsobservato-
rium Ostdeutschland 1992a, S. 12). Vor diesem Hintergrund scheint die
Entwicklung des Arbeitsmarkts in den neuen Bundesldndern - also die Ent-
wicklung der Arbeitslosigkeit und der entlastenden arbeitsmarktpolitischen
MaBnahmen - neben dem starken Abbau von Arbeitsplitzen stark be-
stimmt zu sein von der im Zeitverlauf sich dndernden finanziellen Ausstat-
tung und damit der politischen Steuerung dieser MaBnahmen.12

3.1  Arbeitslosigkeit

Entsprechend dem massiven Arbeitsplatzabbau in den neuen Bundeslin-
dern erhoéhte sich die Zahl der Arbeitslosen zu Beginn der 90er Jahre ex-
plosionsartig (Abb. 3, 4, Tab. 3, Abb. 5, Tab. 4). Wihrend der eineinhalb
Jahre - von Mitte 1990 bis Anfang 1992 - erhéhten sich die Arbeitslosen-
quoten auf Ebene aller betrachteten Regionen um das Drei- bis Vierfache.
Dabei sind an zwei Zeitpunkten sprunghafte Zuwiéchse zu verzeichnen. In
einem ersten Schritt erhohen sich die Arbeitslosenquoten zwischen Juni
1991 und Juli 1991 von weniger als 10 % auf mehr als 12 %. Eine zweite
~ausgeprigte Erhohung erfolgt zwischen Dezember 1991 und Januar 1992,
wobei zu diesem Zeitpunkt der Zuwachs noch deutlicher ausfillt.13 Die
Quoten erhohen sich durchgiingig von etwa 12 % auf 17% bis 20 %. Nach
einem leichten Riickgang der Arbeitslosenzahlen wihrend des Jahres 1992
- was offenbar in Zusammenhang zu sehen ist mit dem massiven Einsatz ar-
beitsmarktentlastender MaBnahmen - steigt die Arbeitslosigkeit zu Beginn
des Jahres 1993 wiederum deutlich an und verharrt auf hohem Niveau. Die-
se Entwicklungen hingen offenbar eng zusammen mit Kiindigungswellen
zu den jeweiligen Zeitpunkten in vielen Betrieben der neuen Linder und
dem gleichzeitigen Auslaufen von Regelungen zum Kiindigungsschutz. In
wichtigen Bereichen, insbesondere des Verarbeitenden Gewerbes, liefen

12 Mit der Funktion von Arbeitsmarktpolitik im Transformationsprozef3 befaB3t sich auch
der im Rahmen des Projekts entstandene Beitrag von Mendius 1994.

13 Diese ausgeprigte Erhshung ist nur zu einem geringen Teil auf statistische Verfah-
rensidnderungen zuriickzufithren. Ab Januar 1992 wurde die Berechnung der Arbeits-
losenquote aktualisiert und als Bezugsgrofe die Zahl der abhiingigen Erwerbstitigen
aus der BTE ’90 statt der entsprechenden Zahlen der BTE 89 zugrundegelegt. Durch
den zwischenzeitlich erfolgten Riickgang der Beschiftigung erhohte sich durch diese
Verinderung die Arbeitslosenquote fiir die neuen Linder um 1,3 Prozentpunkte.
Durch eine zweite Anderung der Berechnungsverfahren im Mirz 93 erhohte sich die
Arbeitslosenquote nochmals um 1,5 Prozentpunkte (IAB werkstattbericht 1993/12, S.
2).
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Abbildung 3: Arbeitslosenquoten* in den Vergleichsregionen
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- * Durch verschiedene Aktualisierungen der Berechnungsgrundlage erhthte sich die Arbeitslosenquote in den neuen
8 Bundesldndern im Januar 1992 um 1,3%-Punkte, im Marz 1993 um 1,2%-Punkte und im Januar 1994 um 0,4%-Punkte.
ot Die jeweils friheren Werte sind aufgrund der unterschiedlichen Berechnungsgrundlage also nur bedingt vergleichbar.
Quellen; Statistisches Material der Bundesanstalt fr Arbeit; IABwerkstattberichte - Aktuelle Daten;
Arbeitsamt Gotha; Jahresberichte; Presseinformationen.
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Abbildung 4: Arbeitslosenbestadnde in den Vergleichsregionen
September 1990* bis September 1994
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* FOr den Kreis Eisenach liegen erst ab Januar 1991 Daten vor.

Quellen: 1ABwerkstattberichte - Aktuelle Daten; Arbeitsamt Gotha: Presseinformationen, Jahresberichte;

ANBA 9/1993, 29.9.1993.
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Tabelle 3: Arbeitslosenbestidnde in den Vergleichsregionen

80

ISFMUNCHEN

Bezirk Thiiringen Neue Bezirk Kreis
Gotha Linder Zwickau Eisenach*
Sep 90 12969 61179 444856 13515 -
Okt 90 15302 77413 536800 14888 -
Nov 90 16450 91396 589178 16474 -
Dez 90 17557 99210 642182 17669 -
Jan 91 20345 106944 757162 21118 5358
Feb 91 20707 127306 786992 21764 5690
Mér 91 20337 131305 808349 22261 5762
Apr 91 21067 132958 836940 22720 5931
Mai 91 20680 136034 842285 23076 5681
Jun 91 20871 135752 842504 22936 5833
Jul 91 27179 136453 1068639 29324 6610
Aug 91 26100 174254 1063237 28750 6135
Sep 91 25223 171037 1028751 28502 6293
Okt 91 25454 164257 1048527 29727 6202
Nov 91 24680 167025 1030719 29289 5922
Dez 91 24808 162975 1037709 29341 6037
Jan 92 35146 165452 1343449 39312 10267
Feb 92 33998 225921 1290375 37210 10049
Mar 92 32070 216366 1220138 35339 9369
Apr 92 31589 202012 1195962 35442 9696
Mai 92 30289 196415 1149140 34300 8881
Jun 92 29137 185965 1123202 34232 8620
Jul 92 31201 186258 1188234 37853 9748
Aug 92 30437 201564 1168732 36586 9454
Sep 92 29670 200160 1110751 34745 9069
Okt 92 28909 189326 1097452 33082 8428
Nov 92 28836 180056 1086464 31635 8286
Dez 92 29405 176993 1100749 30892 8469
Jan 93 32248 181972 1194365 32990 9127
Feb 93 32896 200067 1180680 32778 9638
Mar 93 32268 198350 1140559 32023 9496
Apr 93 32323 190360 1117883 31291 9483
Mai 93 31880 185111 1096580 31026 9165
Jun 93 31643 183158 1099696 31393 9159
Jul 93 33432 182441 1166520 33733 9617
Aug 93 32998 199142 1174721 34451 9545
Sep 93 32663 195660 1159171 34143 9232
Okt 93 32527 196990 1165736 34619 9260
Nov 93 32056 195062 1151615 33744 9193
Dez 93 32556 202779 1175211 33786 9331
Jan 94 34938 223209 1293423 37332 10074
Feb 94 34953 223359 1300399 37639 10105
Mar 94 33291 211707 1260384 36801 9594
Apr 94 31995 199815 1216286 35577 9045
Mai 94 30189 189971 11598537 34332 8590
Jun 94 28396 179042 1116758 33813 8164
Jul 94 29367 184121 1136126 34258 8482
Aug 94 29689 183268 1105001 33043 8643
Sep 94 28721 174735 1040868 30858 8372
* Fur den Kreis Eisenach liegen erst ab Januar 1991 Daten vor.
Quellen: |ABwerkstattberichte - Aktuelle Daten; Arbeitsamt Gotha: Presseinformationen, Jahresberichte;
ANBA 9/1993, 29.9.1993.
ISF 1995 |
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Abbildung 5: Arbeitslosenbestinde in den Kreisen des
Arbeitsamtsbezirks Gotha Januar 1991 bis September 1994
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Tabelle 4: Arbeitslosenbestinde in den Kreisen des
Arbeitsamtsbezirks Gotha Januar 1991 bis September 1994

Kreis Gotha |Bad Lang. Eisenach Miihlhausen

Jan 91 7802 2616 5358 4569
Feb 91 7656 2552 5690 4309
Mar 91 7544 2671 5762 4360
Apr 91 7660 2743 5931 4733
Mai 91 7692 2668 5681 4639
Jun 91 7650 2646 5833 4742

Jul 91 10182 3057 6610 7350
Aug 91 9800 2838 6135 7327
Sep 91 9390 2646 6293 6894
Okt 91 9786 2632 6202 6834
Nov 91 9493 2559 5922 6706
Dez 91 9403 2623 6037 6745
Jan 92 11817 3909 10267 9153
Feb 92 11438 3784 10049 8727
Mar 92 11129 3487 9369 8085
Apr 92 10541 3333 9696 8019
Mai 92 10182 3238 8881 7988
Jun 92 9615 3184 8620 7718

Jul 92 10063 3600 9748 7790
Aug 92 9959 3470 9454 7554
Sep 92 9605 3345 9069 7651
Okt 92 9684 3349 8428 7448
Nov 92 9746 3252 8286 7552
Dez 92 9993 3341 8469 7602
Jan 93 10989 3746 9127 8386
Feb 93 11040 3772 9638 8446
Mar 93 10905 3754 9496 8113
Apr 93 11122 3668 9483 8050
Mai 93 11245 3649 9165 7791
Jun 93 11188 3515 9159 7781

Jul 93 11583 3792 8617 8440
Aug 93 11430 3747 9545 8276
Sep 93 11385 3628 9232 8418
Okt 93 11251 3628 9260 8388
Nov 93 10918 3530 9193 8415
Dez 93 11086 3580 9331 8559
Jan 94 12009 3778 10074 9077
Feb 94 12042 3802 10105 9004
Mar 94 11238 3834 9594 8625
Apr 94 11043 3702 9045 8205
Mai 94 10575 3423 8590 7601
Jun 94 9812 3190 8164 7230

Jul 94 10470 3206 8482 7209
Aug 94 10659 3078 8643 7309
Sep 94 10291 2773 8372 7285

Quellen: Statistische Materialien der Bundesanstalt fOr Arbeit; Arbeitsamt Gotha:

Jahresberichte, Presseinformationen.
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entsprechende tarifliche Vereinbarungen, die haufig verkniipft waren mit
Bestimmungen zum Rationalisierungsschutz und zur Qualifizierung, aus.

So galt etwa der Tarifvertrag fiir die Metall- und Elektroindustrie bis zum
30.6.1991. Er sah vor, daB Kiindigungen aufgrund dringender betrieblicher
Erfordernisse erst ab dem genannten Zeitpunkt wirksam werden. AuBler-
dem verpflichtete er die Arbeitgeber, den betroffenen Arbeitskriften Qua-
lifizierungsmaBBnahmen anzubieten. Dieser Tarifvertrag endete ohne Nach-
wirkung am 30.6.1991. Einen Tarifvertrag zum Kiindigungsschutz sowie be-
fristeten QualifizierungsmaBnahmen hat ebenfalls die Gewerkschaft fiir
Handel, Banken und Versicherungen (HBV) fiir Beschiftigte in ehemals
stattlichen HO-Betrieben vereinbart. Wie in der Metall- und Elektroindu-
strie werden Kiindigungen frithestens zum 30.6.1991 wirksam (WSI-Ar-
beitsgruppe 1991, S. 280 £.).

Noch deutlicher sichtbar am Arbeitsmarkt sind die Folgen des Kiindigungs-
termins zum Ende des Jahres 1991. Allein dieser Effekt wird fiir einen An-
stieg der Arbeitslosigkeit von mehreren hundertausend Personen verant-
wortlich gemacht (Blaschke u.a. 1992, S. 121). Auflerdem hat sich vermut-
lich ab Mitte 1991 die Zahl der Arbeitslosen, die vorher im Bereich der 6f-
fentlichen Verwaltung beschéftigt waren, erheblich erhoht.

1991 wurde eine spezielle arbeitsrechtliche Konstruktion fiir Beschiftigte in
der offentlichen Verwaltung geschaffen. Die Arbeitsverhiltnisse von Ar-
beitskriften in Einrichtungen auBerhalb von Kérperschaften des Bundes,
Anstalten und Stiftungen des offentlichen Rechts oder Einrichtungen der
Linder ruhten ab spitestens Anfang 1991 fiir héchstens sechs Monate (fiir
iiber 50jdhrige fiir hochstens neun Monate). Erfolgte nach dieser "Warte-
schleife” keine Weiterbeschiftigung, endeten Arbeitsverhiltnisse mit die-
sen Fristen. Nach Schitzungen der Bundesregierung waren von dieser Re-
gelung zwischen 100.000 und 150.000 Personen betroffen, nach Schitzungen
der OTV 600.000 bis 700.000, wihrend entsprechend den Zahlen des Ar-
beitsmarkt-Monitors (Selbstzuordnung der Befragten) fiir Mitte Mérz von
einer GroBenordnung zwischen 210.000 und 280.000 Personen auszugehen
ist (Autorengemeinschaft 1991, S. 628).

Der nochmalige Anstieg der Arbeitslosigkeit zu Beginn des Jahres 1993
wird insbesondere auf Entlassungen bei den Treuhand- und Ex-Treuhand-
Betrieben zuriickgefiihrt. Wegen Kiindigungsterminen zum Ende des Jah-
res 1992 wird mit einer Reduzierung um weitere etwa 100.000 Beschiftigte
gerechnet (Autorengemeinschaft 1993, S. 458).

An der Entwicklung der Arbeitslosenquoten in der ersten Hilfte der 90er
Jahre 148t sich - vielleicht abgesehen von den ersten drei Quartalen 1993
- eine weitgehende Parallelitét der Verldufe in den einzelnen Regionen ab-
lesen. Gleichwohl zeigt sich an den stabil hoheren Arbeitslosenquoten im
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Arbeitsamtsbezirk Gotha und dem Kreis Eisenach, daB diese Regionen
vergleichsweise stirker betroffen sind (Ubersichten 8 und 15 im Anhang).
Darin spiegelt sich der ehemals hohe Anteil von Beschiftigten im Verar-
beitenden Gewerbe wider, wo besonders viele Arbeitsplidtze verlorengin-
gen. Entsprechend steigt die Unterbeschiftigungsquotel4 im Bezirk Gotha
zwischen September 92 und Mirz 93 auf iiber 35 % (Ubersicht 9 im An-
hang).

Eine leichte Entspannung der Arbeitsmarktsituation zeichnet sich in allen
betrachteten Regionen ab Mitte 1994 ab. Mit immer noch sehr hohen Ar-
beitslosenquoten (zwischen knapp 14,5 % in den neuen Lindern insgesamt
und 17 % im Bezirk Gotha) deuten erste Anzeichen auf eine giinstigere
Entwicklung hin. Neben den leicht gesunkenen Arbeitslosenzahlen spricht
dafiir etwa auch die Entwicklung der Zahlen der offenen Stellen. So zeigen
die Bestinde der offenen Stellen - bezogen auf den betrachteten Zeitraum -
in Thiiringen und den Bezirken Gotha und Zwickau jeweils Hochstwerte,
was teilweise ebenfalls fiir die Zu- und Abgangszahlen der offenen Stellen
zutrifft (Gotha und neue Linder) (Ubersichten 8, 10 bis 17 im Anhang).

Weiterhin prédgend fiir die Arbeitsmarktsituation sind gleichwohl die seit
Beginn des Jahres 1992 konstant hohen Arbeitslosenquoten in den neuen
Bundeslidndern. Begleitet wird der sprunghafte Anstieg der Arbeitslosen-
zahlen durch eine massive Ausweitung der arbeitsmarktentlastenden MaB-
nahmen, wobei deren Einsatz das seit Mitte 1990 auch in den neuen Bun-
deslindern geltende Arbeitsforderungsgesetz - erweitert durch zahlreiche
Sonderregelungen - zur Grundlage hat. Zu den MaBnahmen zéhlen in er-
ster Linie die verschiedenen Regelungen zum Vorruhestand, die Finfiih-
rung von AB-MaBBnahmen, Kurzarbeitsregelungen sowie Manahmen zur
Fortbildung und Umschulung.

3.2 Vorruhestand

Noch vom Ministerrat der DDR wurde im Februar 1990 eine Vorruhe-
standsregelung eingefiihrt, die zwar im Oktober 1990 - im Zuge der Verei-
nigung beider deutscher Staaten - von einer Regelung zum Altersiibergang
abgelost wurde, deren Wirkung gleichwohl bis ins Jahr 1992 reichte. Die

14 Zur Berechnung der Unterbeschiftigungsquote werden die Arbeitslosen plus die als
vollzeitdquivalent erfaBten Kurzarbeiter bezogen auf die fortgeschriebene regionale
Erwerbspersonenzahl. Ab September 1992 berechnet sich die Unterbeschiftigungs-
quote aus der Summe der Arbeitslosen, der Vollzeit-FuU, der als vollzeitdquivalent
erfaBten Kurzarbeiter und der Friihrentner bezogen auf die fortgeschriebene regio-
nale Erwerbspersonenzahl.
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Vorruhestandsregelung wurde - per Einigungsvertrag - von der letzten
DDR-Regierung iibernommen und aus Mitteln des Bundes weitergefiihrt.

Bis zum 2. Oktober 1990 galt eine Verordnung, nach der Arbeitnehmer
finf Jahre vor Erreichen der Altersgrenze in den Vorruhestand eintreten
konnten, also Minner ab dem 60. Lebensjahr und Frauen ab dem 57. Le-
bensjahr. Abgelost wurde diese Regelung durch das ab dem 3.10.1990 gel-
tende Altersiibergangsruhegeld fiir Arbeitnehmer, die bis Ende 1990 ihren
Arbeitsplatz verloren. Im Rahmen dieses Ubergangs wurde die Lohnersatz-
rate von 70 % nach der alten DDR-Regelung auf 65 % verringert und da-
mit der Berechnungsgrundlage des Arbeitslosengeldes angendhert. In ar-
beitsmarktpolitischer Perspektive entscheidend war, daf3 Bezieher von Al-
tersiibergangsruhegeld dem Arbeitsmarkt nicht mehr zur Verfiigung stehen
muBten.

Die Altersgrenze wurde zunichst fiir Ménner auf 57 Jahre, fiir Frauen auf
55 Jahre herabgesetzt (Autorengemeinschaft 1991, S. 629). Nach einem Ge-
setz vom 21.6.1991 (Gesetz zur Anderung arbeitsférderungsrechtlicher und
anderer sozialrechtlicher Vorschriften) wird u.a. die Altersiibergangsrege-
lung auf 55- und 56jdhrige Arbeitnehmer ausgeweitet, wobei diese Alters-
grenze sowohl fiir Méinner als auch fiir Frauen gilt. Begiinstigt sind dadurch
Arbeitskrifte, die im Alter ab 55 Jahren bis zum 31.12.91 ihre Beschiifti-
gung in den neuen Lindern verloren haben (Bundesarbeitsblatt 1994, S. 9).
- Die zunéchst bis Ende 1991 befristete Regelung wurde zweimal um jeweils
ein halbes Jahr bis Ende 1992 verlidngert. Zum 1.1.93 ist die Altersiiber-
- gangsregelung ausgelaufen.

Anspruch auf Altersiibergangsruhegeld haben Arbeitskréfte, die aus einem
mindestens drei Monate andauernden Beschéftigungsverhiltnis ausgeschie-
den sind und fiir die Dauer von 32 Monaten Arbeitslosengeld beanspru-
chen koénnen. AuBerdem miissen sie bereit sein, zum frithestmoglichen
Zeitpunkt - in der Regel mit 60 Jahren - in Rente zu gehen. Altersiiber-
gangsruhegeld wird léngstens fiir fiinf Jahre gewéhrt und betrigt 65 % des
letzten Nettoeinkommens, wobei wihrend dieser Zeit die Renten- und
Krankenversicherungsbeitrige vom Arbeitsamt ibernommen werden. Bis
1992 beliefen sich die Kosten fiir Altersiibergangsruhegeld auf 7,3 Mrd.
DM.

Ende 1991 gab es in den neuen Linder insgesamt jeweils etwa 330.000 Vor-
ruhestdndler und Empfianger von Altersiibergangsruhegeld, im Mérz 1992
lag die Vorruhestandszahl bei rund 315.000 Personen. Insbesondere im er-
sten Quartal stieg die Zahl der Altersiibergangsruhegeldempfinger weiter
an, so daB bis Mitte 1992 durch beide Regelungen zusammengenommen
ein Entlastungseffekt von fast 800.000 Personen fiir den Arbeitsmarkt zu
verzeichnen war (Buttler, Kithlewind 1992, S. 1; Ubersicht 12 im Anhang,
Abb. 6). Betrachtet man die Entlastungswirkungen, so ist festzustellen, daf3
etwa im September 1992 der Arbeitsmarkt durch 560.000 Personen, die Al-
tersiibergangsruhegeld und weiteren 275.000 Personen, die noch Vorruhe
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Abbildung 6: Anteil der Friihverrentungen (Bezieher von Vorruhestands- (Vog) und Altersiibergangsgeld (Alueg))
an der kumulierten Entlastung April 1991 bis September 1994
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standsregelungen nach der ausgélaufenen DDR-Regelung bezogen, um ins-
gesamt 835.000 Personen entlastet wurde (Beschiftigungsobservatorium
Ostdeutschland 1992b, S. 6).

Die bis Oktober 1990 zu beanspruchende Vorruhestandsregelung entlastet
den Arbeitsmarkt zunehmend weniger, 1993 verringerte sich dieser Perso-
nenkreis um 80.000 Personen. Dagegen erhohte sich nochmals die Zahl der
Empfénger von Altersiibergangsruhegeld um 125.000 Personen, was darauf
zuriickzufiihren ist, da Antrdge bis ins Jahr 1993 nachgeschoben werden
konnten, obwohl diese Regelung Ende 1992 auslief (Autorengemeinschaft
1993, S. 459).

Entsprechend den gesetzlichen Regelungen war die hochste Zahl von
Frithverrentungen Anfang 1993 mit knapp 900.000 Personen in den neuen
Bundesldndern erreicht. Vorruhestands- und Altersiibergangsregelungen
wurden zu diesem Zeitpunkt in Thiiringen von knapp 150.000, im Ar-
beitsamtsbezirk Gotha von iiber 21.000 und im Arbeitsamtsbezirk Zwickau
von {iber 26.000 Personen beansprucht (Ubersichten 11 bis 14 im Anhang).

Alterslibergangsruhegeld ist eine befristete SondermaBnahme fiir die
neuen Bundeslinder und hat die Funktion, idlteren Arbeitnehmern mit in
der Regel sehr geringen Eingliederungschancen die Zeit bis zur Rente ohne
das Stigma und die Nachteile der Arbeitslosigkeit tiberbriicken zu helfen.
Bezogen auf die Laufzeit dieser MaBnahme scheint dieses Ziel durchaus er-
reicht worden zu sein. Dafiir spricht die mit knapp 5 % im September 1992
weit unterdurchschnittliche Betroffenheit von Arbeitslosigkeit in der Grup-
pe der iber S54jihrigen (Beschiftigungsobservatorium Ostdeutschland
1993).

Gleichwohl zeigt diese Entwicklung die auflergewohnlich hohen Anpas-
sungslasten, die die dlteren Arbeitskrifte bei der Neustrukturierung der
ostdeutschen Arbeitsmirkte zu erbringen haben. Auswertungen des Ar-
beitsmarktmonitors!> ergeben u.a., daB nur 12 % derjenigen, die 1989 zwi-
schen 52 und 63 Jahren alt waren und somit von den Vorruhestandsrege-
lungen Gebrauch machen konnten, auch 1993 noch erwerbstitig sind (Bie-
lenski u.a. 1994, S. 2).

15 Im Auftrag der Bundesanstalt fiir Arbeit fiihrt Infratest Sozialforschung seit Novem-
ber 1990 in regelmiBigen Abstidnden in den neuen Bundeslindern und Ost-Berlin
Umfragen zur Arbeitsmarktentwicklung durch. Dieser Arbeitsmarktmonitor ist als
Langsschnittauswertung angelegt, bei der jeweils die gleichen Personen befragt wer-
den. Die bis jetzt vorliegenden Auswertungen von siecben Erhebungen beziehen sich
auf den Zeitraum zwischen November 1989 und November 1993. Bei dem erfalten
Personenkreis handelt es sich um 0,1 % der Personen im erwerbsfihigen Alter.
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Wesentlich gefordert wurde der groe quantitative Erfolg des Altersiiber-
gangsruhegeldes offensichtlich durch im Vergleich zu den alten Bundeslin-
dern deutlich abweichende institutionelle Rahmenbedingungen. Einmal
gab es in den neuen Bundeslidndern - im Gegensatz zu den alten Bundes-
lindern - kaum léngerfristig geltende tarifvertraglich fixierte Kiindigungs-
schutzregelungen, die die Ausgliederung #lterer Arbeitskrifte von deren
Zustimmung abhingig machen. Dariiber hinaus ist der Kiindigungsschutz
vor dem Hintergrund der besonderen Situation in den neuen Bundeslin-
dern hinsichtlich seiner sozialen Kriterien neu interpretiert worden. Nach
der neueren Arbeitsrechtsprechung versto8en Betriebe bei der Entlassung
dlterer Arbeitnehmer deshalb nicht gegen das Kiindigungsschutzgesetz,
weil diese Personengruppe Anspruch auf Altersiibergangsruhegeld hat und
dadurch sozial abgesichert ist. "Praktisch werden damit dltere Arbeitneh-
mer, die einen Anspruch auf Altersiibergangsruhegeld haben, kaum vor
Kiindigungen geschiitzt, sondern als eine Anpassungsressource definiert,
von der die Betriebe bei der Umstellung auf die Marktwirtschaft ohne be-
sonderen Verhandlungszwang Gebrauch machen kénnen" (Beschiftigungs-
observatorium Ostdeutschland 1992b, S. 6).

3.3 MaBnahmen zur Arbeitsbeschaffung (ABM)

Sonderregelungen, die zunichst befristet waren bis zum 31.12.92, machten
es fiir den Osten moglich, daB ABM mit giinstigeren Bedingungen als im
Westen16 geférdert wurden.

- So entfillt die im Westen geltende grundlegende Voraussetzung, daf3
ABM-Teilnehmer vorher sechs Monate arbeitslos gewesen sein
miissen.

- Die persénlichen Voraussetzungen der zu férdernden Personen und die
Art und H6he der Férderung wurden sehr weit gefaB3t.

- Im ersten Jahr nach der Wirtschafts- und Wihrungsunion war auf3er-
dem eine vollstindige Ubernahme der Lohnkosten (die sogenannte
100%-Forderung) - worin eingeschlossen der Arbeitgeberanteil der So-
zialversicherung ist - durch die Bundesanstalt fiir Arbeit die Regel. Da-
gegen werden in den alten Bundeslidndern iiblicherweise zwischen 50 %

16 Auswirkungen auf den Einsatz von AB-MaBnahmen in den alten Landern, die vor der
Wende wirksam wurden, hatten insbesondere die 1989 verabschiedeten Anderungen
des Arbeitsforderungsgesetzes (sog. 9. Novelle). Dabei wird der Hochstforderungssatz
fiir ABM grundsitzlich auf 75 % der Lohnkosten beschrinkt. Nur in Regionen mit
iiberdurchschnittlicher Arbeitslosigkeit konnen 90 % gefordert werden, bei Vorliegen
besonderer Umstinde auch 100 %. Allerdings wird die Vollforderung auf 15 % aller
bundesweit geforderten Fille beschrinkt (statt bisher auf 35 %). Dariiber hinaus wird
der Mindestférderungssatz auf 50 % (statt bisher 60 %) gesenkt (Kiihl 1993, S. 275).
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und 75 % der Lohnkosten geférdert, der Rest muf3 vom Triger tiber-
nommen werden.

- Triager von AB-Mafinahmen kénnen Zuschiisse bis zu 30 % der Sach-
mittel beantragen.

- Eine Trigerschaft juristischer Personen des offentlichen Rechts unter-
liegt keinerlei Einschrinkungen (Beschiftigungsobservatorium Ost-
deutschland 1992, S. 6; Spitznagel 1992, S. 279).

Trotz der grofziigigen Ausstattung lief die Inanspruchnahem von AB-
MaBnahmen zunichst nur zégerlich an. Im Vergleich zu anderen, den Ar-
beitsmarkt entlastenden arbeitsmarktpolitischen Instrumenten nahmen
1990 zunichst weniger Personen an ABM teil. Zurickgefithrt wird dies auf
anfinglich bestehende Schwierigkeiten seitens der Arbeitsdmter bei der
Umsetzung komplizierter ABM-Regelungen sowie der Zielgruppenaus-
wahl. Dariiber hinaus fehlten geeignete Triger. In einer linger dauernden
Anlaufphase muflten bei den beteiligten Akteuren erst Sach- und Hand-
lungskompetenz gebildet werden (Autorengemeinschaft 1990, S. 466).

Bezogen auf die neuen Bundeslidnder ist eine sprunghafte Steigerung auf
knapp 400.000 Personen in AB-MaBinahmen im Verlauf des Jahres 1991
festzustellen. Offensichtlich konnte die schwierige Anfangsphase ver-
gleichsweise schnell tiberwunden werden, so daB sich im Jahresverlauf die
ABM-Teilnehmerzahlen in den ersten beiden Quartalen 1991 jeweils ver-
doppelten. Der expandierende ABM-Bereich ist in Zusammenhang mit ei-
nem starken Anstieg von Arbeitslosen- und Kurzarbeiterzahlen im Friih-
jahr 1991 zu sehen. Parallel mit dieser Entwicklung verlief die Vermitt-
lungstitigkeit der Arbeitsdmter zwischen Herbst 1990 und Herbst 1991.
Uber 60 % der im Oktober erfolgreich vermittelten Arbeitslosen nahm ei-
ne ABM-Stelle an, dagegen wechselten nur etwa 39 % in eine "reguldre”
Beschiftigung. Im April 1992 betrug der Anteil der Vermittlungen in ABM
immer noch 46 % (Beschiftigungsobservatorium Ostdeutschland 1992, S.
6).

Die steigende Bedeutung von AB-Maflinahmen fiir die Arbeitsmarktent-
wicklung 148t sich auch in den betrachteten Regionen ablesen. Bezogen auf
das Land Thiiringen verdreifacht sich die Zahl der in ABM beschiftigten
Personen im ersten Halbjahr 1991 und verdoppelt sich nochmals bis zum
Ende des Jahres auf insgesamt etwa 70.000. Ganz &hnlich verlduft die Ent-
wicklung in den Arbeitsamtsbezirken, wobei zum Jahreswechsel 91/92 in
Gotha knapp 14.000 und in Zwickau knapp 9.000 Personen an AB-Ma8-
nahmen teilnehmen (Abb. 7).
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Abbildung 7: Anteil der ABM-Beschiftigten an der kumulierten Entlastung

September 1990 bis September 1994
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Zusitzlich zu den Mitteln der Bundesanstalt fiir Arbeit standen fiir AB-
MaBnahmen Gelder aus dem von der Bundesregierung im Mirz 1991 ver-
abschiedeten "Gemeinschaftswerk Aufschwung Ost" bereit.

Dieses Programm, ausgestattet mit je 12 Mrd. DM fiir die Jahre 1991 und
1992 war auf zwei Jahre befristet und enthilt neben einer Vielzahl von Ein-
zelmafinahmen zur Forderung privater und offentlicher Investitionen Mit-
tel zur Bereitstellung zusitzlicher Arbeitsbeschaffungsmafnahmen (Hoh-
nen 1991, S. 312). Aufgrund einer Vereinbarung zwischen der Bundesregie-
rung und der Bundesanstalt fiir Arbeit vom Méirz 1991 wurde ein Volumen
fiir 1991 und 1992 von insgesamt 5,44 Mrd. DM festgelegt, das fiir Lohn-
und Sachkostenzuschiisse zu AB-MaBBnahmen vorgesehen war (Bundesar-
beitsblatt 1994, S. 9).

Mit der zwischen Ende 1991 und Mitte 1992 durchschnittlich erreichten
Teilnehmerzahl war der Hohepunkt bei den AB-MafBnahmen erreicht.
Nach den Zielwerten der Haushaltsplanung der Bundesanstalt fiir Arbeit
sollten fiir 1992 Mittel fiir ABM in Hohe des Vorjahres bereitgestellt wer-
den, so daB keine zusitzlichen Entlastungen zu erwarten waren (Spitznagel

- 1992, S. 279). Bezogen auf die neuen Linder insgesamt zeigt sich jedoch ein
deutlicher Riickgang in der zweiten Jahreshilfte 1992; nur noch etwa
320.000 Personen befinden sich Anfang 1993 in AB-MaBnahmen. Ahnliche
Entwicklungen ergeben sich auch in Thiiringen (etwa 31 % weniger ABM-
Teilnehmer zu Beginn des Jahres 1993 gegeniiber Mitte 1992) und in Gotha
(etwa 40 % weniger ABM-Teilnehmer Anfang 1993 gegeniiber dem glei-
chen Zeitpunkt ein Jahr zuvor). Vergleichsweise moderater verlief der
ABM-Abbau im Bezirk Zwickau, wo sich die Teilnehmerzahlen gegeniiber
dem Hochststand Anfang 1992 gegeniiber Anfang 1993 nur um gut 20 %
verminderten (Ubersichten 11 bis 14 im Anhang).

Nachdem sich bereits seit etwa Mitte 1991 eine restriktivere Handhabung
der ABM-Forderung in Ostdeutschland abzeichnete - der Lohnkostenzu-
schuf3 bei AB-MaBnahmen wurde, ausgenommen die weiblichen ABM-Be-
schiftigten und Teilnehmer aus Problemgruppen (Altere, Behinderte,
Langzeitarbeitslose), fiir die weiterhin die 100%-Forderung bestand, auf
maximal 90 % zuriickgeschraubt (Beschiftigungsobservatorium Ost-
deutschland 1992, S. 6) -, verringerten sich die AB-Maflinahmen im Jahre
1993 nochmals deutlich.

Bis Ende 1993 gingen die AB-Maf3inahmen im Verhéltnis zum Stand zu Be-
ginn dieses Jahres in den neuen Lindern insgesamt um 30 % zuriick, in
Thiiringen und im Bezirk Gotha fielen sie im Jahresverlauf um bis zu etwa
50 %. In Zwickau verlief der Abbau von AB-Maflnahmen wie im Vorjahr
etwa langsamer (etwa -25 %). Moglicherweise hédngt dies mit der im Ver-
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gleich zu Thiiringen sehr viel umfassenderen Nutzung des 1993 neu geschaf-
fenen Instruments der Lohnkostenzuschiisse (§ 249 h AFG) im Bundesland
Sachsen zusammen (s.u.).

Dieser Riickgang bei den AB-MaBnahmen ist zuriickzufiihren auf die
knapper werdenden Haushaltsmittel, wobei sich bereits 1992 die Grenzen
der Arbeitsmarktpolitik immer deutlicher abzeichneten.

Insgesamt erhohten sich die Ausgaben der Bundesanstalt fiir Arbeit im
Jahre 1992 fiir die neuen Bundesldnder von knapp 30 Mrd. DM auf 46 Mrd.
DM. Gleichzeitig sanken die Einnahmen um 1,2 Mrd., was wesentlich mit
einem geringerem Beitragsaufkommen zur Arbeitslosenversicherung wegen
sinkender Beschiftigung zusammenhingt. Nur 7.8 % dieser Ausgaben wa-
ren durch Einnahmen in den neuen Bundesldndern gedeckt, so da der
Transfer aus den alten Bundesldndern 1992 mehr als 42,7 Mrd. DM betrug
(Brinkmann, Volkel 1993, S. 98).

Diese Entwicklungen bestimmten offensichtlich die Planungen der Bun-
desanstalt, in deren Ansitzen fiir 1993 weniger als 300.000 ABM-Neube-
willigungen - was einer Kiirzung des Ansatzes um 25 % gegeniiber dem
Vorjahr entspricht - vorgesehen wurden (Autorengemeinschaft 1992, S.
475). Verbunden mit dem engeren Mittelrahmen wurde der Zugang zu
ABM erschwert. So wurden - auf der Grundlage des "Gesetzes zur Ande-
rung von Forderungsvoraussetzungen im Arbeitsférderungsgesetz und in
anderen Gesetzen" - AFG-Anderungen beschlossen, die ab 1.1.1993 insge-
samt Leistungskiirzungen fiir die neuen Linder bedeuteten.

AB-Mafinahmen werden nur noch dann zu 90 % oder 100 % geférdert,
wenn teilzeitgeférderte Arbeitsplitze (80 % der normalen Arbeitszeit) ent-
stehen oder untertarifliche Lohne gezahlt werden (Autorengemeinschaft
1992, S. 475; Employment Observatory 1993, S. 8).

Dramatisch verschlechterte sich die Lage im Februar 1993, als die Bundes-
anstalt einen Bewilligungsstopp fiir alle AB-Maflnahmen im gesamten
Bundesgebiet verfiigte, da die fiir 1993 vorgesehenen Mittel in Hohe von
9,9 Mrd. DM bereits gebunden waren (Kiihl 1993, S. 277). Um trotzdem die
Kontinuitit der Bewilligungen von AB-Mafnahmen abzusichern, wurde
Ende Mirz 1993 von der Bundesregierung ein ABM-Stabilisierungspro-
gramm beschlossen. Dieses Programm umfafite zwei Mrd. DM und lief
wihrend des Jahres 1993 (Bundesarbeitsblatt 1994, S. 9).

Um eine AnschluBfinanzierung fiir Ende 1992 auslaufende AB-Mafinah-
men - insbesondere fiir etwa 30.000 Forderfille bei sog. "Mega-ABM" im
Braunkohlenbergbau, der Chemischen Industrie und der Stahlindustrie -
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sicherzustellen, wurde im Rahmen des zum 1.1.1993 wirksam werdenden
Gesetzespaketes auch der § 249 h AFG (zunéchst befristet bis 1997) fir die
neuen Linder eingefiigt.l? Unter dem Titel "Lohnkostenzuschiisse Ost"
waren fiir dieses Programm fiir 1993 Haushaltsmittel fiir etwa 70.000 Stel-
len vorgesehen.

- Nach § 249 h AFG koOnnen fiir Arbeitnehmer, die an MaBnahmen in
den Bereichen Umwelt, soziale Dienste oder Jugendhilfe teilnehmen,
Lohnkostenzuschiisse in Hohe der durchschnittlichen Aufwendungen
fiir Arbeitslosengeld und Arbeitslosenhilfe gezahlt werden.

- Arbeitgeber erhalten pauschalierte Zuschiisse zum Arbeitsentgelt in
Hohe des Durchschnitts der Lohnersatzleistungen im Kalenderjahr
(Alg/Alhi einschlieBlich der KV- und RV-Beitrige) fiir eine Dauer von
drei Jahren. Allerdings darf die Arbeitszeit nicht 80 % der betriebsiibli-
chen Arbeitszeit iiberschreiten (10. AFG Novelle) (Kiihl 1993, S. 277).

- Abweichend zu herkémmlichen ABM darf in Projekten nach § 249 h
AFG im Bereich Umweltsanierung gewinnorientiert gearbeitet werden.

- Aufgrund des "Beschiftigungsforderungsgesetz 1994" vom 1.8.1994
konnen - zusitzlich zu den bisherigen Bereichen - mit Lohnkostenzu-
schiissen nach § 249 h AFG auch Arbeiten des Breitensports, der freien
Kulturarbeit und der Denkmalpflege gefordert werden (Beschifti-
gungsobservatorium Ostdeutschland 1994b, S. 12).

Lohnkostenzuschiisse nach § 249 h AFG werden nur einem bestimmten
"Personenkreis gewdhrt:

- ABM-Beschiftigten, deren MaBnahme beendet ist.

- Arbeitslosen Leistungsempfiangern nach mindestens dreimonatiger Ar-
beitslosigkeit.

- Empfingern von Kurzarbeitergeld, deren Arbeitszeit in den letzten 13
Wochen hochstens 10 % der tiblichen Arbeitszeit betragen hat, und seit
1.1.94 Personengruppen in vergleichbarer Lage (Brinkmann, Wolfinger
1994, S. 11 £.). '

Als Kofinanziers fiir Mafinahmen im Bereich des § 249 h im Bereich der
Umweltsanierung waren in erster Linie Bund und Treuhand-Anstalt (je
nach MaBnahme zwischen 75 % und 60 %) vorgesehen, wobei fiir diese Fi-
nanzierungsregelung 3,5 Mrd. DM bereitgestellt wurden. Zur Kofinanzie-
rung von Arbeiten zur Verbesserung der sozialen Dienste und der Jugend-

17 Mit dem Beschiftigungsforderungsgesetz wurde der § 249 h AFG als § 242 s ab 1.8.94
auch in den alten Bundesldndern eingefiihrt. Eingeschrinkt sind mogliche Maf3nah-
men auf den Umweltschutz, soziale Dienste und die Jugendhilfe (Brinkmann, Wolfin-
ger 1994, S.17).
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hilfe konnten die ostdeutschen Bundeslinder einen Teilbetrag von bis zu
150 Mio. DM aus der Kommunalen Investitionspauschale verwenden
(Weiland 1994, S. 6).

Trotzdem werden Akzeptanzrisiken bei der Umsetzung dieses Instruments
gesehen, weil Lohnkostenzuschiisse besonders in Umweltprojekten oft nur
einen kleinen Teil der Kosten abdecken und Sachleistungs- und kapitalin-
tensive Umweltprojekte hohe Eigenbeitrige durch dritte Finanziers erfor-
dern (Autorengemeinschaft 1992, S. 475). Dadurch kann sich der Finanzie-
rungsbeitrag nach dem AFG auf ein Drittel oder noch weniger der Ge-
samtkosten reduzieren (Brinkmann, Volkel 1993, S. 97). AuBerdem sind
viele Projekte begrenzt auf ein Jahr, weil die Bundesldnder - wegen einer
mittelfristig unsicheren Haushaltssituation - hiufig nicht in der Lage sind,
langerfristig eine Komplementérfinanzierung sicherzustellen. Kritisch wird
daher in Zusammenhang mit dem § 249 h AFG von "Mager-ABM" oder
"Dumping-ABM" gesprochen. Dies bezieht sich einerseits darauf, daf3 nur
ein geringer Teil der ausgelaufenen ABM aufgefangen wird und die Bun-
desanstalt im Gegensatz zu ABM nicht einmal die Hilfte der MaBBnahme-
kosten trigt. Andererseits deuten diese Kennzeichnungen auf das zwingend
vorgeschriebene Entlohnungsniveau hin, das unterhalb der geltenden
Lohn- und Gehaltstarife bleiben muB.

Offenbar nicht zuletzt aufgrund dieser Probleme wurden 1993 mit gut
63.000 Teilnehmern weniger Personen durch Lohnkostenzuschiisse nach
§ 249 h geférdert als urspriinglich vorgesehen. Deutlich wird auBerdem, da3
der gleichzeitige Wegfall von ABM-Stellen in diesem Zeitraum nur teil-
weise kompensiert werden konnte. Im Verlauf des Jahres 1993 verringerte
sich die Zahl der ABM-Beschiftigten um rund 177.000, so da3, wenn man
ABM und §-249h-Mafnahmen gemeinsam betrachtet, die Zahl der gefor-
derten Personen von etwa 355.000 auf 241.000 Personen zuriickging
(Beschiftigungsobservatorium Ostdeutschiand 1994, S. 8 ff.)

Dabei ist die Zahl der Beschéftigten, die durch Lohnkostenzuschiisse nach
§ 249 h AFG gefordert werden, konzentriert auf die Bundeslinder Bran-
denburg, Sachsen-Anhalt und Sachsen. Wihrend in diesen drei Regionen
im November 1993 von insgesamt knapp 56.000 Teilnehmern etwa 75 % ge-
fordert werden, liegt der Anteil von Thiiringen bei knapp 11 %, was gut
6.000 Personen entspricht (ebd.). An diesen Verhiltnissen hat sich bis An-
fang 1994 wenig gedndert. Bei nunmehr insgesamt 73.500 geforderten Ar-
beitnehmern belduft sich die Zah! der durch diese MaBBnahme geférderten
Personen im Land Thiiringen auf 8.300 Arbeitskrifte, dagegen werden in
Sachsen und Sachsen-Anhalt jeweils etwa 20.000 Teilnehmer gezihlt.
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Dabei liegt in Thiiringen der Schwerpunkt der Férderung im Bereich der
Umweltsanierung (etwa 50 %) und auflerdem bei der Forderung von
sozialen Diensten und Jugendhilfe (iiber 40 %) (Weiland 1994, S. 8).
Insgesamt hat sich die Zahl der Arbeitnehmer, die nach § 249 h AFG
gefordert werden, bis August 1994 auf iiber 100.000 ausgedehnt, die in
mehr als 13.000 MaBnahmen beschiftigt sind. Etwa die Hilfte der
Arbeitskrifte ist in Umweltsanierungsma8nahmen beschiftigt, mit weitem
Abstand folgen die Bereiche Braunkohle (ca. 17.000 Arbeitskrifte),
Chemie (ca. 14.000) und soziale Dienste (etwa 12.000) (Brinkmann,
Wolfinger 1994, S. 9).

Betrachtet man die jiingste Entwicklung im ABM-Bereich, so ist festzu-
stellen, daf3 sich parallel mit der Forderung nach § 249 h AFG die Bedin-
gungen zur Einrichtung von AB-MaBnahmen weiter verschirften. Dies
hingt mit dem am 1.8.94 in Kraft getretenen "Beschiftigungsforderungs-
gesetz 1994" zusammen.

Danach werden in den neuen Lindern bei ABM - dhnlich wie beim § 249 h
AFG - nur noch Lohnkosten bezuschuB3t, die mindestens 10 % unter den
Lohnen fiir vergleichbare Titigkeiten aulerhalb von ABM liegen. Nicht
‘mehr moglich ist es, anstelle untertariflicher Bezahlung eine Teilzeitbe-
schiftigung mit hochstens 80 % der iiblichen Arbeitszeit zu vereinbaren
(Beschiftigungsobservatorium Ostdeutschland 1994b, S. 12).

Vor diesem Hintergrund ist davon auszugehen, daf3 der im Jahre 1994 zu
beobachtende Anstieg bei den AB-Maflnahmen zu wesentlichen Teilen auf
die Ausweitung der Lohnkostenzuschiisse nach § 249 h AFG zuriickzufiih-
ren ist (Ubersichten 11 bis 14 im Anhang).

3.4  Kurzarbeit

Mit der Einfithrung des Arbeitsférderungsgesetzes Mitte 1990 wurden zu-
sdtzliche Bestimmungen auch fiir die Voraussetzungen zur Kurzarbeit in
den neuen Lindern wirksam. Ziel der Sonderregelung nach § 63 Abs. 5
AFG (DDR) - zunichst befristet bis zum 30.6.1991 - war dabei hauptsich-
lich, den erwarteten Beschiftigungsabbau zu strecken. Im einzelnen wur-
den folgende Anderungen festgelegt:

- Kurzarbeit kann auch dann in Anspruch genommen werden, wenn die
Riickkehr zur Normalarbeitszeit wegen nicht sanierungsfihiger Ar-
beitspldtze bzw. Betriebe nicht erwartet werden kann. Konkret bedeu-
tete dies, daBB Kurzarbeitergeld (KuG) auch bei Arbeitsausfall wegen
betrieblicher Strukturverinderungen oder betriebsorganisatorischer
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Maf3nahmen in Zusammenhang mit der Wirtschafts-, Wahrungs- und
Sozialunion gewihrt werden konnte.

- Insbesondere die Ubernahme der Arbeitgeberanteile zur Kranken- und
Rentenversicherung durch die Bundesanstalt entlastete die Arbeitsko-
sten der Unternehmen.

- Zunichst befristet bis Ende 1994 wurde die Dauer des Bezugs von
KuG von 6 auf 24 Monate verlidngertl® (Autorengemeinschaft 1990, S.
466; Volkel 1992, S. 7; Brinkmann u.a. 1992, S. 425; Volkel 1993, S. 6).

Betrachtet man die Entwicklung des Arbeitsmarkts in den neuen Léndern,
so ist ein sprunghafter Anstieg von Kurzarbeit in der ersten Jahreshilfte
1991 abzulesen, was fiir die hohe Nutzung des neuen arbeitsmarktpoliti-
schen Instruments spricht. Im Durchschnitt ist dabei die Arbeitszeit der
KuG beziehenden Arbeitskrifte etwa halbiert (Autorengemeinschaft 1990,
S. 466).

Entsprechend erhoht sich die Zahl der Kurzarbeiter im Verlauf der ersten
sechs Monaten 1991 in den neuen Lindern insgesamt auf iiber zwei Mio.
Personen, nachdem am Ende des Vorjahres erst etwa 1,8 Mio. von Kurzar-
beit betroffen waren. In Thiiringen steigen die Kurzarbeiterzahlen im be-
trachteten Zeitraum auf iiber 360.000, im Bezirk Gotha auf tiber 64.000 und
im Bezirk Zwickau auf iiber 85.000. In dieser Region ist die Zunahme der
von Kurzarbeit betroffenen Personen besonders ausgeprigt, da sich ihre
Zahl zwischen Dezember 1990 und April 1991 verdoppelt (Abb. 8, Uber-
sichten 11 bis 14 im Anhang).

Bereits im Ubergang zwischen dem ersten und dem zweiten Quartal 1991
ist der Hohepunkt bei der Zunahme der durch Kurzarbeit betroffenen Per-
sonen iiberschritten. Diese rlickldufigen Tendenzen verstirken sich dann im
zweiten Halbjahr 1991. Ein wichtiger Grund besteht darin, da8 offenbar
viele Betriebe die Zeit bis zum Auslaufen von Kiindigungsschutzabkom-
men im Juli 1991 mit Kurzarbeit iiberbriickt haben und danach eine gro-
Bere Anzahl nicht sanierungsfihiger Arbeitsplitze endgiiltig weggefallen ist
(Autorengemeinschaft 1991, S. 633). Parallel zu diesen Entwicklungen ver-
teuerte sich die Durchfiihrung von Kurzarbeit fiir die Betriebe durch Ein-
schrinkungen bei den Zuschiissen fiir die Sozialversicherungsbeitrige der
Beschiftigten durch die Bundesanstalt fiir Arbeit.

18 FEine solche Verlingerung kann allerdings auch unabhingig von der fiir dic neuen
Bundeslidnder geltenden Sonderregelung wirksam werden. Eine Ausdehnung des
KuG-Bezugs auf 24 Monate ist nach § 67 Abs. 2 AFG dann moglich, wenn auferge-
wohnliche Verhiltnisse auf dem gesamten Arbeitsmarkt vorliegen.
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Abbildung 8: Anteil der Kurzarbeiter (Vollzeitdquivalente) an der kumulierten Entlastung
des Arbeitsmarktes September 1990 bis September 1994
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Ab Mitte 1991 werden die Bedingungen zur Durchfithrung von Kurzarbeit
in mehreren Schritten enger gefaft.

- Ab 1.7.1991 iibernimmt die Bundesanstalt nur noch 50 % der Arbeit-
geberaufwendungen fiir die Beitridge zur Kranken- und Rentenversi-
cherung.

- Zum 31.12.1991 liuft die Sonderregelung aus, der § 63 Abs. S AFG
wird ersetzt durch den § 64 Abs. 4 AFG. Allerdings bleiben eine Reihe
von Ausnahmen fiir die neuen Bundeslinder (weiterhin Berechtigung
fiir fast alle Wirtschaftszweige, KuG zu beantragen; Arbeitskrifte mit
100 % Arbeitszeitausfall - Null-Kurzarbeit - kénnen von ABS-Gesell-
schaften tibernommen werden) weiterhin bestehen.

- Ab 1.7.1992 entfillt bei KuG nach § 63 Abs. 4 AFG der Zuschuf3 der
Bundesanstalt zu den Krankenversicherungsbeitrigen ganz (Volkel
1992, S. 12 f.; Volkel 1993, S. 2).

Durch das Zusammenspiel von gekiirzten Zuschiissen zu den Sozialversi-
cherungsbeitridgen mit Kiindigungsterminen in vielen Bereichen, zu denen
auch in grofler Zahl Kurzarbeiter entlassen wurden, gingen die Kurzarbei-
terzahlen 1992 stark zuriick (Autorengemeinschaft 1992, S. 475). Besonders
kral3 war dieser Riickgang zum Jahreswechsel 1991/92. Betrachtet man die
Kurzarbeit im Januar 1992, so ist die Zahl kurzarbeitender Betriebe gegen-
tiber dem Vormonat um mehr als 50 %, die Zahl der Kurzarbeiter um rund
50 % gesunken (Volkel 1992, S. 13). Dadurch wurden zu Beginn des Jahres
1992 in den neuen Lindern insgesamt nur noch gut 500.000 Kurzarbeiter
gezdhlt, wobei sich eine Halbierung der Kurzarbeiterzahlen ebenfalls in
Thiiringen und im Arbeitsamtsbezirk Gotha zeigt. Etwas anders verlduft
die Entwicklung in Zwickau, wo sich die Reduktion der Kurzarbeiterzahlen
um 50 % auf das gesamte erste Halbjahr 92 erstreckt (Ubersichten 11 bis 14
im Anhang). Ein nochmaliger ausgeprigter Riickgang der Kurzarbeit ist
auf allen betrachteten Ebenen im Verlauf des zweiten Halbjahres 1992 zu
beobachten. Zuriickgefiihrt wird dies auf die weitere Kiirzung der Zuschiis-
se der Bundesanstalt zu den betrieblichen Sozialversicherungsbeitridgen, so
daf3 viele Beschiftigungsverhiltnisse zur Jahresmitte beendet wurden. Dies
betraf vor allem die Bereiche Maschinenbau, Elektrogewerbe und Bauge-
werbe, in denen viele Arbeitskrifte arbeitslos wurden, was sich zugleich in
sinkenden Kurzarbeiterzahlen ausdriickte. Zunahmen bei der Kurzarbeit
waren allein in der Chemie und Kunststoffverarbeitung sowie im Schiffbau
zu verzeichnen (Beschiftigungsobservatorium Ostdeutschland 1992a, S.
16).

Fortgesetzt wurden die Regeldnderungen, die den Bezug von KuG er-
schwerten, in den Jahren 1993 und 1994.
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- Seit Juli 1993 iibernimmt die Bundesanstalt fiir Arbeit nur noch fiir je-
weils sechs Monate den ZuschuB3 zur Rentenversicherung fiir die Kurz-
arbeiter.

- AuBerdem miissen KuG-Empfinger dem Arbeitsmarkt zur Verfiigung
stehen, der Arbeitgeber mufl mit der Aufnahme einer Beschiftigung
bei einem anderen Arbeitgeber einverstanden sein.

- Seit Jahresbeginn 1994 miissen - auf Grundlage des "Ersten Gesetzes
zur Umsetzung des Spar-, Konsolidierungs- und Wachstumspro-
gramms" - die gesamten Sozialversicherungsbeitrige der Kurzarbeiter
fiir die ausgefallene Arbeitszeit ab dem ersten Tag des Bezuges von
KuG vollstindig durch die Arbeitgeber getragen werden (Volkel 1993,
S. 15; Beschiftigungsobservatorium Mafinahmen 1994, S. 7).

Vor diesem Hintergrund verringerte sich die Inanspruchnahme von Kurz-
arbeitergeld im September 1993 auf den bis dahin tiefsten Stand (4.744
kurzarbeitende Betriebe, 143.383 Kurzarbeiter) seit der Einfiihrung dieses
arbeitsmarktpolitischen Instruments in den neuen Bundeslindern (Volkel
1993, S. 1). Durch eine weitere deutliche Verringerung wurden in der zwei-
ten Jahreshilfte 1994 nur noch gut 70.000 Kurzarbeiter in den neuen Lin-
dern insgesamt verzeichnet. Dabei verringerte sich diese Zahl auf allen be-
“trachteten Ebenen ab Juli 1994 sprunghaft (Ubersichten 11 bis 14 im An-
hang), was in Zusammenhang mit Kiindigungsterminen bei Treuhand-Un-
- ternehmen zum 30.6. stehen konnte. |

3.5 Fortbildung und Umschulung (FuU)

Sonderregelungen fiir die neuen Lénder gab es auch im Bereich der berufli-
chen Bildung.

- Unterhaltsgeld fiir berufliche Fortbildung und Umschulung wurde be-
reits bei "drohender Arbeitslosigkeit" statt bei der im Westen geforder-
ten "unmittelbaren Bedrohung" von Arbeitslosigkeit (§ 249 d AFG)
gewihrt. Diese Bestimmung war zunichst befristet bis Ende 1992.

- Befristet bis Ende 1991 wurde ein erhohtes Kurzarbeitergeld gewihrt
bei Verbindung der Kurzarbeit mit Weiterbildung.

- Ermoglicht wurde aufierdem eine vergleichsweise starkere Verkniip-
fung zwischen ABM und Qualifizierung mit einer ErhShung des zulés-
sigen Qualifizierungsanteils von 10 % auf 20 %. Spéter wurde zusétz-
lich die Moglichkeit eroffnet - mit Geltung fiir das gesamte Bundesge-
biet und begrenzt bis zum 31.12.95 -, Teilzeit-ABM zu kombinieren mit
Weiterbildung bei Teilunterhaltsgeld.

- Besonders geférdert wurde die berufliche Erstausbildung benachteilig-
ter Jugendlicher (Brinkmann u.a. 1992, S. 427).
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Aufgrund dieser Bestimmungen wurde der Zugang zu FuU offensichtlich
wesentlich erleichtert. In FuU-MaBlnahmen befanden sich zu Beginn des
Jahres 1991 90.000 Arbeitskrifte in den neuen Lindern, darunter etwa
40.000 Kurzarbeiter, am Ende desselben Jahres waren es 435.000 Teilneh-
mer, darunter 75.000 Kurzarbeiter, und Mitte 1992 mehr als 500.000 Teil-
nehmer. Trotz Skepsis in verschiedener Hinsicht - zu wenig zielorientierte
Auswahl der noch vergleichsweise unerfahrenen Arbeitsverwaltungen in
den neuen Lindern hinsichtlich Teilnehmern und Kursen, keine klaren
Perspektiven nach Beendigung der Kurse fiir den Ubergang in ein normales
Beschiftigungsverhiltnis - wird die Wirkung dieses Instruments positiv ein-
geschitzt. Durchschnittlich um etwa 400.000 Personen wurde der Arbeits-
markt in den neuen Bundeslidndern durch FuU-Mafnahmen im Jahr 1992
entlastet (Employment Observatory 1993, S. 5 f.). Ahnlich verlief die Ent-
wicklung in Thiiringen, wo Mitte 1992 mit iiber 96.000 Teilnehmern die
hochste Zahl erreicht wurde. Deutlich ausgeprigter war die FuU-Teilnah-
me 1992 im Bezirk Zwickau mit etwa 17.000 Personen gegeniiber nur etwa
10.000 im Bezirk Gotha (Abb. 9, Ubersichten 11 bis 14 im Anhang).

Ein ganz dhnlicher Trend wie bei den bisher betrachteten arbeitsmarktent-
lastenden Maf3nahmen zeigt sich auch im FuU-Bereich. Aufgrund finan-
zieller Restriktionen liegt der Jahresdurchschnittsbestand mit 345.000 Teil-
nehmern 1993 etwa um 20 % unter dem Vorjahresbestand (Autorenge-
meinschaft 1993, S. 464). Infolge der geringeren Mittel entfielen bestimmte
MaBnahmen.

So wurden etwa bei den nach § 41 AFG ab 1993 die sechswochigen Orien-
tierungs- und Informationskurse (§ 41 a AFG) - die einen besonders hohen
Frauenanteil hatten - wegen fehlender Mittel gestrichen.

Fiir 1994 wird - auf dem Hintergrund des genehmigten Haushalts der Bun-
desanstalt - die jahresdurchschnittliche Zahl der Teilnehmer an Vollzeit-
maBnahmen auf 235.000 Personen geschitzt, etwa 100.000 weniger als 1993
(ebd., S. 461). Entsprechend verringerten sich die Teilnehmerzahlen in
Thiiringen sowie im Arbeitsamtsbezirk Gotha, wobei jeweils eine Halbie-
rung zwischen Anfang 1993 und September 1994 festzustellen ist. Mit -40 %
an FuU-Teilnehmern im betrachteten Zeitraum kaum langsamer verlief der
Abbau im Bezirk Zwickau (Ubersichten 11 bis 14 im Anhang).
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Abbildung 9: Anteil der Teilnehmer an Manahmen zur beruflichen Fortbildung, Umschulung und Einarbeitung (FulU) an
der kumulierten Entlastung September 1990 bis September 1994
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4. Zusammenfassung

Insgesamt konnten mit den Mitteln fiir die Bereiche FuU, ABM und Vor-
ruhestand in der ersten Hilfte der 90er Jahre erhebliche Entlastungswir-
kungen fiir den Arbeitsmarkt in den neuen Lindern erzielt werden (Abb.
10, Tab. 5, Abb. 11). Nach Schitzungen wurden 1991 und 1992 jeweils zwei
Mio. Personen vor offener Arbeitslosigkeit bewahrt, 1993 etwa 1,6 Mio.
und 1994 etwa 1,3 Mio. Fiir 1995 wird mit den gleichen Entlastungswirkun-
gen wie 1994 gerechnet (Beschiftigungsobservatorium Mafinahmen 19%4a,
S. 5). Dabei zeigt sich ein deutlich abnehmendes Volumen arbeitsmarktent-
lastender MaBnahmen. Offensichtlich bildet sich im betrachteten Zeitraum
ein Politikmuster heraus, wie es aus den alten Bundesliander bekannt ist.

In den alten Bundesldndern konnte bereits in den 70er und 80er Jahren be-
obachtet werden, da3 die gemeinsame Finanzierung von Arbeitslosengeld
und aktiver Arbeitsmarktpolitik eine prozyklische Entwicklung der aktiven
Arbeitsmarktpolitik begiinstigt. Dabei zeigt sich, daB ein Ansteigen der
Arbeitslosigkeit begleitet wird durch vermehrte Ausgaben fiir das Arbeits-
losengeld bei gleichzeitiger Verschlechterung der Einnahmesituation der
Bundesanstalt. Entstehende Defizite miissen zwar durch den Bundeshaus-
halt gedeckt werden, doch versuchen Parlament und Regierung regelmiBig,
die Zuschiisse moglichst gering zu halten. Um dieses zu erreichen, werden
in solchen Situationen die Leistungen der Bundesanstalt durch Gesetzesin-
derungen eingeschrinkt, wobei sich die Leistungskiirzungen in der Regel
auf Elemente der aktiven Arbeitsmarktpolitik konzentrieren.

"Die Folge war eine prozyklische Ausgabenentwicklung der aktiven Ar-
beitsmarktpolitik: Wenn die Arbeitslosigkeit iiber einen ldngeren Zeitraum
hinweg anstieg oder auf hohem Niveau verharrte, sanken die Ausgaben fiir
aktive Arbeitsmarktpolitik (im Verhiltnis zum Bruttoinlandsprodukt), bei
riickldufiger Arbeitslosigkeit stiegen sie" (Reissert 1994, S. 5).

Dieses Muster wird auch in den neuen Lindern wieder sichtbar. Wihrend
1991 der zusitzliche Ausgabenbedarf der Bundesanstalt fiir Ostdeutschland
offensichtlich aufgefangen werden kann und MaBBnahmen der aktiven Ar-
beitsmarktpolitik ermoglicht, reichen die erhdhten Einnahmen 1992 nicht
mehr, um die Ausgaben zu decken. Zuschiisse - mit wachsender Tendenz -
aus dem Bundeshaushalt werden erforderlich, wobei aufgrund der Begleit-
gesetze zu den Haushalten 1993 und 1994 vor allem Leistungen der Bun-
desanstalt fiir Arbeit beschnitten werden. "Trotz rasch steigender Arbeits-
losigkeit sinkt daher nun - prozyklisch - das Ausgabenniveau der aktiven
Arbeitsmarktpolitik" (ebd.). Folge ist ein - wie bereits frither in den alten
Lindern - erneut zu beobachtendes Konkurrenzverhiltnis zwischen aktiver
und passiver Arbeitsmarktpolitik.

SR
Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern. ]SFMUNCHEN
Folgen fir Zulieferunternehmen und regionales Umfeld. it ik Seeislrisenseull ee Fosdaing e
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185



103

Abbildung 10: Kumulierte Entlastung des Arbeitsmarktes durch
arbeitsmarktpolitische MaBnahmen in den Vergleichsregionen

September 1990* bis September 1994
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FuU = Teilnehmer an MaRnahmen zur beruflichen Fortbildung, Umschulung und Einarbeitung.

ABM = Teilnehmer an allgemeinen MaRnahmen zur Arbeitsbeschaffung (inkl. MaBnahmen nach § 249 h AFG).
Frohr. = Frahverrentungen* (Bezieher von Vorruhestands- und Alterstibergangsgeid).

Kua-VZ = Vollzeitaquivalente der Beschéftigten in Kurzarbeit.
* Frahverrentungen werden erst seit April 1991 vollsténdig ausgewiesen.

Quellen: Statistisches Material der Bundesanstalt fur Arbeit; IABwerkstattberichte - Aktuelie Daten.
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Tabelle 5: Erwerbspersonenpotential 1990 und Erwerbspersonen November 1990, Dezember 1992
und Dezember 1993 in den Vergleichsregionen

Quellen: IABwerkstattberichte - Aktuelle Daten; Rudolph 1992; Statistisches Material der Bundesanstalt fur Arbeit; Thuringer Landesamt flr Statistik (Hrsg.): Statistischer
Bericht - Ergebnisse der Berufsttatigenerhebung vom 30.11.1990, Statistischer Bericht - Sozialversicherungspflichtig beschaftigte Arbeitnehmer In Thuringen 31.3.1992-31.12.1993;

Arbeitsamt Zwickau: Statistische Materialien.

* Bevélkerung im arbeitsfahigen Alter am 31.12.1990;

** Frihrentner: November 1990 nur Bezieher von Vortuhestandsgeld (Vog), Bezieher von Alterstibergangsgeld (Alueg) werden von der BA erst ab April 1991 ausgewlesen,

*** inkl. Beschaftigte nach § 249 h AFG.
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November 1990 Dezember 1992 Dezember 1993
Gotha [Thiringen] NBL | Zwickau| Gotha |Thiiringen] NBL |Zwickau| Gotha |Thiringen] NBL | Zwickau
Erwerbspersonenpotential 1990* 254455| 1737840[9803442| 298637| 254455] 1737840(9803442| 208637| 254455] 1737840{9803442] 208637
Erwerbspersonen: 202462| 1423366]8874609] 223327| 194488] 1377476]8598247| 220506 186466] 1305681]8152449| 218878
davon:
Abhidngig Beschiiftigte 156771] 1160918|7366643| 188976] 123629 894597)5719881| 144777| 124314] 887321|5608382| 142876 §
erwerbstitige Manahmenteiln.: 25695| 140670 808672] 16699 12545{ 78361| 463520] 11830 6105] 41840 295307| 8420
- Kurzarbeiter-Volizeitdquivalente 25139 137056| 794127| 16407| 3549 21943] 108803| 4772 1523| 10920] 64533] 2323
- __ABM-Beschiftigte™™* 556 3614 14545 292| 8996| 56418| 354717 7058| 4582| 30920| 240774 6097
nicht-erwerbstitige MaBn.teiln.: 3546] 22568 110116] 1178| 28909| 222546]1314097| 42007| 23491 17374111073549| 33796
- Friihrentner** 1667 8340 38160 37| 19908| 138919| 834479 24865| 18083| 124486| 777793] 22480
- _FuU-Teilnehmer 1879] 14228| 71956] 1141] 9001| 83627| 479618 17142] 5408] 49255| 295756 11316
Arbeitslose 16450] 99210| 580178] 16474| 29405] 181972|1100749| 30892| 32556 202779|1175211] 33786
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noch Tabelle 5: Struktur der Erwerbspersonen

November 1990 IDezember 1992 [Dezember 1993
Gotha |Thiringen] NBL | Zwickau] Gotha |Thiringen] NBL |Zwickau] Gotha |Thiiringen] NBL |Zwickau
Erwerbspersonenpotential 1990* 254455| 1737840{9803442] 298637] 254455] 173784019803442| 298637] 254455| 1737840]9803442] 298637
Erwerbspersonen: 202462| 1423366)8874609] 223327] 194488| 1377476|8598247| 229506] 186466| 1305681]|8152449| 218878
davon:
Abhidngig Beschiftigte 156771] 1160918|7366643| 188976] 123629 894597|5719881] 144777] 124314| 887321|5608382| 142876
- Anteil am Erwerbspersonenpot. 61,61%| 66,80%| 75,14%| 63,28%] 48,59%| 51,48%] 58,35%| 48,48%] 48,86%)] 51,06%] 57,21%] 47,84%
- Anteil an allen Erwerbspersonen | 77,43%|) 81,56%] 83,01%] 84,62%] 63,57%| 64,94%| 66,52%| 63,08%} 66,67%| 67,96%| 68,79%| 65,28%
Anteil in % aller Erwerbspersonen:
erwerbstidtige MaBnahmenteiin.: 12,69% 9,88%| 9,11%| 7,48%) 6,45% 5,69%} 5,39%| 5,15%] 3.27% 3,20%] 3,62%| 3,85%
- Kurzarbeiter-Volizeitdquivalente 12,42% 9,63%| 8,95%| 7,35%| 1,82% 1,59%| 1,27%| 2,08%] 0,82% 0,84%| 061%]| 1,04%
- ABM-Beschéftigte** 0,27% 0,25%| 0,16%| 0,13%] 4,63% 4,10%] 4,13%] 3,08%] 2,46% 237%| 2,71%] 2,73%
nicht-erwerbstitige MaBn.teiin.: 1,75% 1,59%] 1,24%| 0,53%] 14,86%| 16,16%| 15,28%| 18,30%] 12,60%| 13,31%| 12,10%]| 15,13%
- Friihrentner* 0,82% 0,59%| 0,43%| 0,02%] 10,24%] 10,09%| 9,71%| 10,83%] 9,70% 9,53%| 8,76%| 10,07%
- FuU-Teilnehmer 0,93% 1,00%| 0,81%]| 0,51%] 4,63% 6,07%} 5,58%| 7,47%} 2,90% 3,77%] 3,33%| 5,07%
Arbeitslose 8,12% 6,97%| 6,64%| 7,38%]15,12%] 13,21%]| 12,80%| 13,46%} 17,46%| 15,53%} 13,24%| 15,13%
- Quote ohne Friihrentner 8,19% 7,01%| 6,67%] 7,38%] 16,84%| 14,69%] 14,18%]| 15,10%] 19,33%]| 17,17%] 15,94%] 17,20% =
h
noch Tabelle 5: Verdnderung der Anteile jeweils gegeniiber dem vorherigen Zeitraum (in Prozentpunkten)
Dezember 1992 Dezember 1993 _
Gotha Thl‘jringenl NBL | Zwickau] Gotha Thﬁringenl NBL |Zwickau
Erwerbspersonenpotential 1990 - - - - - - - -
Erwerbspersonen (absolut in %): -3,94%{ -3,22%| -3,11%| 2,77%] -4,12%] -5,21%] -5,18%]| -4,63%
davon:
Abhiangig Beschiiftigte (abs. in %) | -21,1%| -22,9%]| -22,4%| -23,4%] 0,6% -0,8%] -1,9%| -1,3%
- Anteil am Erwerbspersonenpot. -13,0%! -153%| -16,8%| -14,8%} 0,3% -0,4%| -1,1%| -0,6%
- Anteil an allen Erwerbspersonen -13,9%] -16,6%] -16,5%] -21,5%] 31% 3,0% 2,3% 2,2%
Anteil in % aller Erwerbspersonen:
erwerbstidtige MaBnahmenteiln.: -6,2% -42%| -3,7%] -2,3%] -3.2% -2,5%F -1,8%| -1,3%
7 - Kurzarbeiter-Vollzeitdquivalente -10,6% -8,0%| -7,7%| -5,3%] -1,0% -0,8%] -0,7%| -1,0%
: - ABM-Beschiftigte** 4,4% 3,8% 4,0% 29%) -2,2% -1,7%] -1,4%| -0,3%
o nicht-erwerbstitige MaBn.teiln.: 13,1% 14,6%| 14,0%| 17,8%] -2,3% -2,8%1 -3,2%| -3,2%
fﬁ - Frihrentner 9,4% 9,5% 9,3%| 10,8%] -0,5% -0,6%| -0,9%| -0,8%
- FuU-Teilnehmer 3,7% 5,1% 4,8% 7,0%] -1,7% -2,3%| -2,2%| -2,4%
Arbeitslose 7,0% 6,2% 6,2% 6,1%] 2,3% 2,3% 0,4% 1,7%
- Quote ohne Friihrentner 8,7% 7,7% 7,5% 7,7%)] 2,5% 2,5% 1,8% 2,1%
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Abbildung 11: Anteile der abhidngig Beschéftigten, der MaBnahmenteilnehmer und der Arbeitslosen an den
Erwerbspersonen November 1990, Dezember 1992 und Dezember 1993

Gotha=Arbeitsamtsbezirk Gotha, NBL=Neue Lander insgesamt, Zwi.=Arbeitsamtsbezirk Zwickau.
* Erwerbspersonen bestehen hier aus der Summe der abhéingig Beschaftigten (Arbeiter und Angestellte), der Teilnehmer an AFG-gefrderten MaBnahmen (Kurzarbeiter-Volizeitédquivalente,
ABM-Beschaftigte, Teilnehmer an Malnahmen zur Fortbildung, Umschulung und Einarbeitung (Ful) und Frithverrentungen (Vog und Alueg)) sowie Arbeitslosen.
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IV. Opel und die Zulieferer

Nachdem die Treuhand im Januar 1991 beschlossen hatte, die Produktion
des Wartburg endgliltig einzustellen, war das Ende einer eigenstindigen
Automobilproduktion in Thiiringen besiegelt.] Alle Hoffnungen richteten
sich nun auf die Neuansiedlung des Zweigwerkes der Adam Opel AG, fiir
das zur gleichen Zeit der Grundstein gelegt wurde. Mit einer Investition
von ca. einer Milliarde DM sollte das modernste Automobilwerk Europas
entstehen, in dem jihrlich 150.000 PKW hergestellt werden und 2.600 Ar-
beitskrifte Beschiftigung finden sollten (vgl. Kap. I).

Angesichts der ca. 10.000 Arbeitsplitze im ehemaligen Eisenacher AWE-
Werk konnte dies zwar noch nicht die endgiiltige Losung der Beschifti-
gungsprobleme bringen, zumindest war dies jedoch ein vielversprechender
Anfang. Die Erwartungen richteten sich vor allem auf die regionalen Aus-
strahlungseffekte dieser Investition. Insbesondere die Automobilzulieferin-
dustrie, d.h. Betriebe, die im Kombinatsverbund oder als eigenstindige
Volkseigene Betriebe Eisenach zugeliefert hatten, soliten davon profitie-
ren. Sie umfaBte in der Automobilregion Eisenach ehemals ca. 20.000 Ar-
‘beitskrifte.2 Zwar war zu diesem Zeitpunkt jedem klar, daB eine Wieder-
belebung des alten Automobilstandorts mit dem alten Bestand an Ar-
beitspldtzen eine illusionire Vorstellung ist, dennoch waren auch knapp
zwei Jahre spiter bei der Eroffnung des in relativ kurzer Zeit fertiggestell-
ten Opel-Werkes im September 1992 die Erwartungen noch relativ hoch,
wurden die Aussichten fiir den Automobilstandort Eisenach noch sehr op-
timistisch beurteilt. Trotz der massiven konjunkturellen und strukturellen
Krise wurden beim Aufbau des Opel-Werkes - anders als beim VW-Werk
in Mosel - keine Abstriche gemacht:3 Teilweise schneller als geplant wur-
den in Eisenach nach dem Start mit etwa 400 Beschiftigten im September
1992 stufenweise Mitte 1993 die zweite Schicht (1.200 Beschiftigte) und im
Herbst 1993 die dritte Schicht (1.600 Beschiftigte) eingefiihrt. Im Oktober

1 Von "Nischenproduktion" wie dem Multicar, eines in geringen Stiickzahlen herge-
stellten kleinen Nutzfahrzeuges, abgesehen.

2  Der Begriff "Automobilregion Eisenach" definiert sich unabhéngig von den Verwal-
tungseinheiten (Landkreis, Stadt)) durch die Zusammenfassung von Betrieben, die
durch ihre rdumliche Nihe und die direkte und indirekte Ausrichtung ihrer Produk-
tion auf den Automobilstandort Eisenach bezogen sind. Fiir die ehemalige DDR wird
insgesamt von 50.000 bis 60.000 Arbeitsplitzen ausgegangen, die mit der Wartburg-
Produktion verbunden waren und von denen ein erheblicher Teil im Bereich der Zu-
lieferung angesiedelt war.

3 Allerdings waren die Planungen des Volkswagen Konzerns fiir Sachsen beziiglich der
Produktionskapazititen und auch der einzubeziehenden Fertigungsschritte (z.B. Mo-
torenfertigung) auch weit umfassender ausgelegt (vgl. dazu Kap. V, Abschnitt 3.1)
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1994 wurde mit einer Kapazitit von 558 pro Tag (entspricht ca. 150.000
PKW pro Jahr) die vorldufige Endausbaustufe erreicht, dies bei einer Be-
schiftigung von ca. 1.860 Arbeitskréften. Dies sind einerseits weniger als
die anfangs angekiindigten 2.600 Arbeitspldtze, andererseits wurde der
Aufbau des Eisenacher Werkes von einem massiven Personalabbau in an-
deren Opel-Werken in Westdeutschland begleitet (seit Anfang 1993 wur-
den ca. 7.000 Arbeitsplitze abgebaut).

Je nach Betrachtungsweise kann man diese Ergebnisse als Erfolg ("Der in-
dustrielle Kern Thiiringens"#4) verbuchen oder als "Tropfen auf den heiBen
Stein" angesichts des gleichzeitig weitergehenden Beschiftigungsabbaus.d
Die beschiftigungspolitische Einschitzung der Opel-Ansiedlung hingt we-
sentlich mit der Frage nach den regionalen Ausstrahlungseffekten zusam-
men; insbesondere mit der Frage nach der Zulieferindustrie und den dort
gesicherten bzw. neu geschaffenen Arbeitsplitzen. Auch wenn dazu exakte
Zahlen nicht vorliegen, sind offensichtlich die bisherigen Effekte aufleror-
dentlich bescheiden ausgefallen. Es sind nicht nur sehr wenige Zulieferbe-
triebe in der Region, in Thiiringen und auch in ganz Ostdeutschland in die
unmittelbare Zulieferung fiir Eisenach einbezogen worden, auch die Zahl
der geschaffenen Arbeitspldtze bleibt vergleichsweise klein. Opel selbst
spricht von 1.000 Arbeitspldtzen, die durch Zulieferung an Opel generell in
Ostdeutschland induziert wurden. Bezogen auf das Eisenacher Werk sind
es dementsprechend nur einige hundert Arbeitspldtze. Zusammen mit den
Arbeitspldtzen im Dienstleistungsbereich wird die Zahl von 1.500 genannt.
Bei den 15.000 Arbeitspldtzen in Ostdeutschland, die durch Opel - nach ei-
genen Angaben - in Ostdeutschland geschaffen wurden, entfallen allein ca.
12.000 auf die ca. 400 Hindler- und Servicebetriebe von Opel. Wir werden
auf die quantitativen Effekte noch zu sprechen kommen. Vorab 148t sich
feststellen, daB gegeniiber den erwédhnten vormaligen 30.000 bzw. 50.000
Arbeitsplitzen in der Region bzw. in Thiiringen in der Automobil- und der
-zulieferindustrie nach eigenen Schitzungen gegenwirtig 6.000 Arbeitsplit-
ze in der Region und in Thiiringen insgesamt 8.000 erhalten geblieben sind
bzw. neu geschaffen wurden. Das bezieht sich dann nicht nur auf Opel Ei-
senach, sondern auf die gesamte Automobil- und -zulieferindustrie.

Um die Effekte der Opel-Ansiedelung in Eisenach bzw. den bisher erreich-
ten Stand der Umstrukturierung der ehemaligen ostdeutschen Automobil-

4  Soder Staatssekretir Stamm im Thiiringer Innenministerium anliBlich der Feier zum
100.000sten Opel in Eisenach am 31.3.1994 (laut MA (Mitteldeutsche Allgemeine)
vom 1.4.1994).

5 Sodie IG Metall (laut MA vom 23.9.1992): "Noch immer brechen mehr Betriebe zu-
sammen, als neue Arbeitspldtze kommen."
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industrie beurteilen zu konnen, ist es notwendig, den bislang abgelaufenen
TransformationsprozeB, so wie er im ersten Kapitel aus der Perspektive der
Automobilindustrie der ehemaligen DDR dargestellt wurde, nun aus der
Neuansiedlungsperspektive etwas genauer anzusehen. Dieser ProzeB der
Neuansiedlung des Zweigwerkes eines groffien westlichen Automobilkon-
zerns und der Einbindung der Zulieferunternehmen ist wiederum nur zu
verstehen auf dem Hintergrund der in Kapitel II dargestellten aktuellen
weltweiten Entwicklungstendenzen in der Automobilproduktion und der
Reorganisation der Zulieferung. Gerade die neuen Automobilwerke in den
neuen Bundeslidndern, also auch das Opel-Werk in Eisenach, gelten ja als
Modell- und Paradebeispiele fiir die erfolgreiche Umsetzung der in den
letzten Jahren unter dem Stichwort der "lean production” heftig diskutier-
ten neuen Konzepte industrieller Produktion. Lean Production impliziert,
wie ausgefiihrt wurde, nicht nur tiefgreifende Veranderungen innerhalb der
Unternehmen und Betriebe, sondern dariiber hinaus die totale Reorganisa-
tion der strukturellen und funktionalen Beziehungen innerhalb der ge-
samten Wertschopfungskette, hat damit vor allem gravierende Auswirkun-
gen auf die Zulieferbetriebe, ja die gesamte Zulieferindustrie. Die Ergeb-
nisse unserer empirischen Untersuchungen kénnen deswegen - iiber den
konkreten Fall Eisenach und Thiiringen hinausgehend - Einsichten in die
regionalen Wirkungsmechanismen moderner Automobilproduktion und
Zulieferung vermitteln.

Betrachten wir zunichst das Ganze aus der Perspektive von Opel, der als
Automobilhersteller im Zuliefernetzwerk eine fokale Stellung einnimmt.

1. "Schlank und vernetzt" - moderne Automobilproduktion in FEi-
senach

Bei der Entscheidung der Adam Opel AG fiir Eisenach als Standort eines
neuen Montagewerkes hat sicherlich eine Vielzahl von Faktoren eine Rolle
gespielt. Auf sie ist bereits in Kapitel II verwiesen worden. An dieser Stelle
sollen nochmals die uns wesentlich erscheinenden kurz zusammengefaf3t
werden. Aus der strategischen Perspektive von Opel ging es dabei vor al-
lem um das Ziel,

- den Absatzmarkt in Ostdeutschland besonders auch durch eine friihe,
demonstrative und in Werbekampagnen herausgestellte Présenz in den
NBL zu erschlieBen, wobei der Blick auch auf die damals noch erwarte-
ten Absatzmdglichkeiten in den fritheren RGW-Lindern gerichtet war
(gestiitzt wurde diese Entscheidung sicher auch durch die insgesamt po-
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sitive Einschétzung der globalen mittelfristigen PKW-Nachfrage, die
generell eine Ausweitung der Kapazitdten sinnvoll erscheinen lieB);

- einen neuen Produktionsstandort zu errichten, der die vorhandenen
Standortvorteile nutzt: ein grofles Reservoir an industrieerfahrenen,
vergleichsweise hochqualifizierten, mit spezifischen Kenntnissen im
Automobilbau versehenen Arbeitskriften, die zudem - nach gewissen
Anfangsschwierigkeiten - hohe Anpassungsbereitschaft zeigten (so
konnte man bei Opel berechtigterweise davon ausgehen, daf3 es mog-
lich sein wiirde, eine stark kooperative, auf Konfliktvermeidung und
Produktivititssteigerung ausgerichtete Beziehung zu der Belegschaft
und ihrer Vertretung zu schaffen); ein im Vergleich zu den westlichen
Standorten deutlich niedrigeres Lohnniveau; eine giinstige infrastruktu-
relle Situation;

- die in Aussicht gestellten massiven direkten und indirekten Investiti-
onshilfen und eine umfassende unbiirokratische Unterstiitzung (z.B.
bei allen mit dem Neubau zusammenhingenden Fragen und auch bei
der Qualifizierung der Arbeitskrifte) zu nutzen;

- mit dem neuen Werk auf dem "Green Field" unter optimalen Rah-
menbedingungen neue Strategien der Produktionsrationalisierung und
Beschaffung zu erproben, die in ihrem exemplarischen Charakter auf
den Gesamtkonzern zuriickwirken sollten;

- schlieBlich auch unter gilinstigen "heimischen" Bedingungen eine zu-
kiinftige "Transplant-Strategie" zu erproben, die ein Muster fiir die
weltweit geplanten Zweigwerke des Unternehmens sein sollte (etwa fiir
das neue Werk in Polen).%

Es kann festgehalten werden, dal zum gegenwirtigen Zeitpunkt im grofien
und ganzen diese und andere von Opel Eisenach angestrebten Ziele weit-
gehend erreicht werden konnten.

6  Als Transplants werden Zweigwerke von Unternehmen (in unserem Fall Automobil-
herstellern) im Ausland bezeichnet, die sich im wesentlichen auf Montagefunktionen
beschrinken und weitestgehend abhingig sind von den strategischen Entscheidungen
der Zentrale. Ins Blickfeld geriickt sind Transplants vor allem durch die diesbeziigli-
chen Aktivititen japanischer Hersteller, die damit vor allem Marktbarrieren in den
entsprechenden Niederlassungslindern iiberwinden wollten. Die Bemithungen, diese
Transplants in getreuer Kopie japanischer Produktionsweisen zu etablieren, hat an
vielen Standorten betrichtliches Aufsehen erregt und ma3geblich auch die Diskussion
iiber die "Uberlegenheit" japanischer Produktionsmodelle geprigt.

Dabei ist darauf hinzuweisen, daBl ein wichtiges Merkmal der Transplant-Strategien,
das etwa bei der Errichtung japanischer Transplants in Europa und USA eine Rolle
spielt, ndmlich die Verpflichtung zum local content (Einbeziehung heimischer Zulie-
ferer), gerade im Falle Opel Eisenach nicht vorlag,.
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Offensichtlich nicht erwartet worden war zum Zeitpunkt der Investitions-
entscheidung der massive Absatzeinbruch auf den internationalen Mirkten
in den ersten Jahren dieses Jahrzehnts. Dieser hatte zwar, anders als bei
Volkswagen in Sachsen, keine unmittelbaren Auswirkungen auf die Opel-
Planungen fiir das Werk in Eisenach selbst, aber doch auf die anderen
Werke des Konzerns in Westdeutschland. Entscheidender fiir den Standort
Eisenach waren sicher die Wirkungen dieses Einbruchs auf die Zulieferer.
Angesichts nun bestehender Uberkapazititen erschwerte sich einerseits der
Markteintritt fiir potentielle Konkurrenten aus den neuen Léindern und
verschérfte so die an sich schon nicht rosige Ausgangslage; zum anderen
zeigte sich wachsende Zuriickhaltung bei westlichen Zulieferunternehmen,
sich durch Ubernahme oder Neugriindung in den neuen Lindern zu enga-
gieren, es sei denn, durch die gezielte Nutzung bestimmter Standortfakto-
ren lieBen sich massive Kostensenkungen fiir das Gesamtunternehmen er-
zielen (zu den Konsequenzen, die dies wiederum fiir die Art der Produk-
tion - Stichwort "Verlangerte Werkbank" - hat, vgl. weiter unten).

Ebenfalls war nicht damit gerechnet worden, daf3 die osteuropiischen Staa-
ten sich sehr schnell fiir westliche Investitionsvorhaben 6ffnen und ver-
gleichbar giinstige politische Rahmenbedingungen, aber auch ein teilweise
zumindest gleichwertiges Angebot an Infrastruktur, Industrieerfahrung und
fachlicher Qualifikation, in die Waagschale zu werfen hitten, so da3 ihre
- schon bezogen auf das Ausgangsniveau der Lohne in den neuen Léndern,
erst recht aber bezogen auf das bald zu erwartende bundesdeutsche Lohn-
niveau - um ein Vielfaches niedrigeren Lohnkosten (auch in nicht sehr per-
sonalintensiven Fertigungen) massiv zur Wirkung kommen wiirden. Nicht
nur fiir den Aufbau von Zulieferstrukturen in den neuen Bundeslindern,
sondern auch fiir die bestehenden Standorte im Westen hat dies bereits zu
erheblichen Folgewirkungen (etwa Auslagerungen von Fertigungsberei-
chen, Verlagerung ganzer Produktionsstitten) gefiihrt und damit zu einer
Entwicklung, die noch nicht abgeschlossen sein diirfte.

Daf} die Erwartungen hinsichtlich der Ausstrahlungseffekte auf das regio-
nale Umfeld und insbesondere die Zulieferindustrie sich weit weniger er-
fillt haben als die auf das Opel-Werk selbst bezogenen strategischen Ziel-
setzungen, hat jedoch dariiber hinaus einiges mit den Zielen und Merkma-
len der Strategien selbst zu tun. Wir beschrinken uns im folgenden auf jene
strategischen Merkmale, die sich direkt oder indirekt auf die Zulieferung
beziehen, also nur Teilaspekte einer "schlanken" Produktion erfassen, fiir
die das Eisenacher Werk in der 6ffentlichen Diskussion steht.
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(a) Der Versuch von Opel, ein modernes, "das modernste” Automobilwerk
zu errichten, bedeutet, der Rationalisierungsphilosophie der Lean Produc-
tion entsprechend, eine weitgehende Reduzierung der Fertigungstiefe und
die Beschrankung der eigenen Produktion auf das Kerngeschift. Opel hat
dies in Eisenach realisiert: Der Betrieb ist ein reines Montagewerk
(Fertigungstiefe unter 30 %, &hnlich den Montagewerken japanischer Au-
tomobilhersteller). AuBer dem Karosseriebau (auch dies ist ja eine Art
Montage) und der Lackiererei finden sich dort keine Fertigungsprozesse.
Wichtige Funktionen, wie etwa Forschung und Entwicklung, werden in der
Unternehmenszentrale abgewickelt, entsprechende Abteilungen "vor Ort"
fehlen demzufolge. Andere allgemeine Funktionsbereiche wie Einkauf,
Logistik, Qualititssicherung u.4. sind hier, weil nur bezogen auf die Ab-
wicklung des Tagesgeschiftes, in nur rudimentédrer Form aufgebaut; zen-
trale Entscheidungen und Vorgaben fallen auch hier in den Zentralen Riis-
selsheim, Ziirich oder gar Detroit. Ebenfalls weitgehend ausgelagert sind
Wartungs- und Instandhaltungsfunktionen, Reinigungs- und Bewachungs-
dienste, soziale Versorgungsfunktionen u.a.m.

Trotz des immer noch hohen Arbeitskriftebesatzes in der Montage bleibt
somit die Zahl der geschaffenen Arbeitspldtze im Werk selbst begrenzt.
Die stindige Optimierung der eingefithrten Gruppenarbeit (etwa durch
KVP) erzeugt zudem einen stindigen Druck auf Einsparung von Arbeits-
kriften.” Die angestrebte Zahl von Arbeitsplitzen in der Endausbaustufe
konnte damit bereits frithzeitig reduziert werden. Es ist nicht zu erwarten,
daB die Beschiftigtenzahl tiber 2.000 steigt, auch wenn von einer Erhdhung
der Stiickzahlen ausgegangen wird. Dies soll durch Produktivitéitsfort-
schritte und nicht durch personelle Aufstockung erreicht werden. In zu-
kiinftigen Planungen finden sich auch Vorstellungen iiber eine weitere Re-
duzierung der Fertigungstiefe durch die Auslagerung von sogenannten
Montagemodulen.

7 Sowohl von der Geschiftsleitung als auch dem Betriebsrat wurde bereits in einem fri-
hen Stadium des Ausbaus des Opel-Werkes der zentrale Aspekt der Rationalisierung
durch KVP angesprochen. Die Brisanz der damit verbundenen mdoglichen negativen
Effekte wurde damals jedoch von beiden Seiten eher heruntergespielt: Zum einen hat-
ten die durch die Vorschlige der Belegschaft induzierten Personaleinsparungsmog-
lichkeiten in der Phase des Aufbaus fiir die betroffenen Arbeitskrifte keine unmittel-
baren Konsequenzen, es gab geniigend alternative Beschiftigungsmoglichkeiten. Zum
anderen verbanden sich mit den erzielten Leistungsverdichtungen zunichst keine
spiirbaren negativen Effekte. Angesichts des erst allmahlichen Hochfahrens der Pro-
duktion gab es immer noch geniigend zeitliche Spielrdume fiir die Beschiftigten. Die
selbstinduzierten Rationalisierungseffekte wurden im Gegenteil - und dies durchaus
zurecht - als zu begriiSende Beseitigung unnotiger Storungen und Hemmnisse be-
trachtet. Wie die allerneuesten Berichte zeigen, deutet sich hier jedoch nach dem
Ubergang der Produktion aus der Erprobungs- in die Normalphase ¢in massiver Um-
schwung in der Beurteilung der durch KVP erzielten Effekte an (vgl. manager maga-
zin 1994, S. 234 ff.).
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(b) Einer geringen Fertigungstiefe entspricht ein hoher Fremdbezug. Ge-
rade hierin werden die groBen Chancen der Zulieferindustrie gesehen.
Diese generelle SchluBfolgerung ist im Prinzip auch durchaus richtig, und
auch das Beispiel Opel Eisenach bestitigt dies eindrucksvoll: 70 % aller
Teile werden von auBen bezogen. Auch wenn dieser Fremdbezug in seiner
konkreten Hohe nicht antizipierbar gewesen ist, so kniipften sich jedoch an
den Tatbestand als solchen die groen Erwartungen der (potentiellen) Zu-
lieferbetriebe in den neuen Lindern und insbesondere in Thiiringen. Nur:
Was allgemein giiltig sein mag, muB3 sich im besonderen, also bezogen auf
die heimische Zulieferindustrie, keineswegs automatisch positiv auswirken.
Vielmehr hat sich als ein ganz entscheidender Faktor erwiesen, daf} es sich
bei dem neuen Werk in Eisenach von seiner ganzen Anlage und Struktur
her um eine Transplant handelt, auch wenn das Zweigwerk im eigenen
- bezogen auf viele Rahmenbedingungen jedoch durchaus "fremden" -
Land errichtet worden ist.

Transplants als reine Montagewerke und damit auch das Opel-Werk in Ei-
senach beziehen im wesentlichen (vor-)montierte Baugruppen. Diese wer-
den von sogenannten Systemlieferanten bezogen oder auch aus konzernei-
genen Werken zugeliefert. Der im Vergleich zu den traditionellen Stand-
orten des Herstellers iiberdurchschnittlich hohe Anteil fremdbezogener
Teile und die bislang noch ebenso tiberdurchschnittlich hohe Einbeziehung
von Systemlieferanten verleiht dem Werk in Eisenach einerseits seine Vor-
reiterfunktion bei der Umsetzung "schlanker" Produktionsweisen, be-
stimmt andererseits jedoch auch entscheidend den Rahmen fiir die Einbe-
ziehung sich neu konstituierender Zulieferbetriebe in Thiiringen. Ange-
sichts der zusammengebrochenen oder maroden Betriebsstrukturen und ge-
rade auch angesichts der beschleunigt vorangetriebenen Entflechtung bis-
lang aufeinander bezogener Produktionsfunktionen fehlte die Basis, um als
Systemlieferant dazu noch gegen erhebliche internationale Konkurrenz
auftreten zu konnen.8 Auf der anderen Seite impliziert das Konzept der
Baugruppenmontage, da3 nur in vergleichsweise geringem Umfang Einzel-
teile bezogen werden, so daf auch auf diesem Feld nur sehr schwer und in
geringem Umfang direkte Beziehungen zwischen dem Werk und vorhan-
denen regionalen Teileproduzenten aufgebaut werden kénnen.

(c) Moderne Zulieferbeziehungen zeichnen sich dadurch aus, daB sie zu ei-
nem sehr frithen Zeitpunkt der Produkt-/Modellentwicklung aufgenommen
werden. Zum Zeitpunkt der Werksgriindung waren die Auswahl und die

8  Von daher ist es kein Zufall, daB erst Ende 1994 durch einen Zusammenschlufl mehre-
rer thiiringer Firmen iiber die Lieferung einer komplett montierten Baugruppe
(Armaturentafel) verhandelt und diese auch gegen massive Konkurrenz aus Spanien
durchgesetzt werden konnte.
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Festlegung von Lieferanten bereits seit langem abgeschlossen. Das gilt fiir
das Astra-Modell, das in den urspriinglichen Planungen in Eisenach mon-
tiert werden sollte. Das gilt aber auch fiir das Corsa-Modell, mit dem inzwi-
schen ca. 95 % des Umsatzes in Eisenach erwirtschaftet werden. (Der Astra
wird gegenwirtig weniger aus Kapazitdtsgriinden als vielmehr zur Siche-
rung des Know-hows noch in geringen Stiickzahlen parallel montiert.)

Das sogenannte "advanced purchasing” fingt bereits beim Modellwechsel
in der Planungsphase an, und es wird von Beginn an meist mit jenen Lie-
feranten kooperiert, die sich bereits in fritheren Modellphasen und beim
"global sourcing" bewihrt haben. Mit den wichtigen Systemlieferanten
werden in der Regel langjidhrige Vertrige, sogenannte "lifetime contracts”,
abgeschlossen, die fiir die gesamte Modellebenszeit giiltig sind. Auch wenn
geringfligige Verdnderungen, sogenannte "Faceliftings", an den Modellen
vorgenommen werden, bleiben diese Lifetime-contracts meist giiltig. Diese
Systemlieferanten sind es auch, die vor allem friihzeitig in den Entwick-
lungsprozeB einbezogen werden, der etwa zwei bis drei Jahre vor Mo-
dellanlaufzeit beginnt. Als "Gegenleistung" fiir solche langfristigen Ver-
trage wird in der Automobilindustrie tiblicherweise erwartet, daB die Preise
jahrlich gesenkt werden (in Grolenordnungen von 1 % bis 6 %).

Frither Beginn der Zulieferkooperation und langfristige Vertrige machen
den Einstieg fiir Neuzulieferer duBerst schwierig.9 Aber auch bei einem
demnéchst bevorstehenden Modellwechsel fiir die Montage in Eisenach
sind - nach Ansicht von Experten - die Aussichten fiir den Einstieg neuer
Zulieferer und damit fiir eine wesentliche Verdnderung des Anteils re-
gionaler Zulieferung relativ gering. Die Planungen fiir dieses neue Modell
sind bereits seit lingerem abgeschlossen.

(d) Wie bei allen Automobilherstellern, so wurde auch bei Opel in den letz-
ten Jahren das sogenannte "global sourcing” stark ausgebaut. Zulieferteile
werden zunehmend weltweit ausgeschrieben und beschafft. Dies gilt nicht
nur beim Modellwechsel, sondern es werden auch bereits vergebene Zulie-
ferteile dem jidhrlichen Global-sourcing-Prozef3 unterworfen. Dieser dem
oben dargestellten Prinzip des "lifetime contracts” tendenziell widerspre-
chende Tatbestand ist in der Debatte um die Einbindungsmoglichkeiten
ostdeutscher Zulieferer immer wieder auch als Chance herausgestellt wor-
den. Allerdings zeigen unsere Befunde, daf3 bislang die regionalen Zulie-
ferbetriebe kaum haben davon profitieren konnen. Gegeniiber der Preis-
und Kostenkonkurrenz ausldndischer Zulieferer hatten sie, trotz der vielbe-

9 Dies gilt generell fiir alle Zulieferer, um so mehr jedoch fiir Zulieferbetriebe in den
neuen Bundeslindern, die sich zusitzlich noch mit einer Reihe anderer Probleme her-
umschlagen miissen.
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schworenen Standortvorteile vor allem in bezug auf die Lohnkosten, in der
Regel das Nachsehen, zumal sich die Kostenkonkurrenz in dem MaBe ver-
schirft, in dem die Qualitdt und der Lieferservice gegeniiber inldndischen
Konkurrenten sich angleichen. Nach Expertenaussagen hat sich der Quali-
tatsstandard und die Liefertreue ausldndischer Zulieferer (insbesondere aus
Siideuropa) deutlich den Standards der ehemals fithrenden deutschen Zu-
lieferer angeglichen. Die deutschen Zulieferer sehen sich nunmehr einer
Kostenkonkurrenz aus dem Ausland ausgesetzt, mit der sie vielfach nicht
mehr mithalten kénnen: Es sind nicht nur die immer wieder genannten
Lohnkosten, sondern auch andere Rahmenbedingungen, die die Produk-
tion im Ausland verbilligen (z.B. Energiekosten, geringe Umweltauflagen
etc.), und insbesondere die Wihrungsparititen, die in vielen Fillen - trotz
zusitzlicher Transportkosten - zu ausschlaggebenden Kostenvorteilen aus-
landischer Zulieferer fiihren. Die zunehmende Einbeziehung osteuropii-
scher Zulieferer vor der Haustiir wird die Auslandskonkurrenz in Zukunft
weiter verschirfen und die Selektion bei der Lieferantenauswahl erhohen.
Die Zulieferer selbst - soweit sie es nicht bereits tun - werden gezwungen,
durch Global-sourcing-Strategien auch bei der Beschaffung ihrer Zuliefer-
teile weltweit Kostenvorteile zu nutzen.10

(e) Global-sourcing und die erwihnte frithzeitige Auswahl und Einbindung
- der Zulieferer haben dazu gefiihrt, daB3 im Falle Eisenach 80 % der Zulie-
ferteile aus Spanien bezogen werden. Dies liegt zunichst daran, daf} die
‘Fertigung des Corsa entsprechend fritheren Planungen ausschlieBlich in
Spanien erfolgen sollte. Dazu wurden auch um das Werk herum die wich-
tigsten Zulieferer angesiedelt und entsprechende Liefervertrige abge-
schlossen. Die aufgrund des auBergewohnlich groBen Erfolgs dieses Mo-
dells erfolgte kurzfristige Umstellung des Eisenacher Werkes auf die Mon-
tage von Corsa-Modellen wire praktisch ohne die Nutzung der spanischen
Zulieferungen kaum so schnell und reibungslos moglich gewesen. Aber
auch unabhingig davon (und den bestehenden vertraglichen Bindungen)
begriindet Eisenach sein Festhalten an den spanischen Zulieferbeziehungen
mit Kostentiberlegungen: Da das Werk in Eisenach nun in unmittelbarer
massiver Kostenkonkurrenz zum Werk in Zaragoza steht, muB3 es versu-
chen, an dessen Kostenvorteilen zu partizipieren. Und diese liegen weitest-
gehend in den giinstigen Konditionen bei den Zulieferungen. Hinzu
kommt, da3 durch die extrem giinstigen Wahrungsparititen (20 % Kosten-
vorteil) trotz des nicht unbetrichtlichen Transportaufwandsl! und der da-

10 Unsere Untersuchungen zeigen, dal angesichts dieser Kostenkonkurrenz auch ost-
deutsche Zulieferunternehmen bereits priifen, ob und wieweit sie arbeitsintensive Fer-
tigungsbereiche in benachbarte Niedriglohnldnder verlagern sollen.

11 1993 wurden téglich 1.200 t per Bahn (ein Giiterzug mit 19 Spezialwaggons) aus Spa-
nien angeliefert (vgl. Opel-Geschiftsbericht 1993, S. 26).
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mit verbundenen Kosten von hier die Teile immer noch giinstiger bezogen
werden konnen als von anderen Standorten.

Der Kostendruck auf Eisenach wird sich auch in Zukunft eher verstirken,
zumal dann, wenn die geplanten anderen ausldndischen Zweigwerke (z.B.
das in Polen) in den nichsten Jahren realisiert werden. Es ist davon auszu-
gehen, dafl dieser Kostendruck auf die Zulieferer weitergegeben wird und
auf diese Weise der Selektionsprozef sich weiter verschirfen wird.

(f) Diese Entwicklungstendenzen verringern nicht nur generell die Zahl der
Zulieferer, sie beschleunigen den ProzeB der Konzentration innerhalb der
Zulieferindustrie. Es bilden sich groBe Zulieferkonzerne heraus, die das so-
genannte Systemgeschift betreiben. Solche Systemlieferanten werden zu-
kiinftig nur groBe transnational agierende Konzerne sein, die mit ihren
Zweigwerken weltweit eng mit den Automobilherstellern kooperieren. Vor
allem Montagewerke wie Opel Eisenach haben fast ausschlieBlich mit sol-
chen Systemlieferanten bzw. deren Zweigwerken zu tun. Die Beziehungen
zu diesen Werken sind dann besonders eng, wenn es sich um sogenannte
JIT(Just-in-time)-Lieferanten handelt: Am engsten sind sie dort, wo nicht
nur hiufige Anlieferungen in "festen Fenstern" (z.B. drei- bis viermal pro
Tag) stattfinden (JIT im weiteren Sinn), sondern Lieferung und Fertigung
produktionssynchron ablaufen (JIT im engeren Sinn). Technisch vernetzte
logistische Beziehungen, weitgehende Kostentransparenz, wechselseitiger
personeller Austausch u.d. sind charakteristische Merkmale solcher Zulie-
ferbeziehungen, wie sie auch im Fall Eisenach aufgebaut wurden. Die Not-
wendigkeit, solche engen Beziehungen auf der Basis moderner, datentech-
nisch gestiitzter logistischer Strukturen, unter Nutzung eingespielten Know-
hows und unter moglicher Vermeidung jeglicher Risiken rasch und mog-
lichst friktionslos aufzubauen, bleibt und blieb nicht ohne Konsequenzen
fiir die Lieferantenauswahl. Es ist wohl evident, daf} hier die bislang einge-
bundenen Zulieferunternehmen strukturell giinstigere Ausgangsbedingun-
gen hatten, sich diesen Anforderungen zu stellen als die heimischen Zulie-
ferbetriebe. Demzufolge ist es auch nicht verwunderlich, daf es sich - zu-
mindest in den ersten Jahren - bei den entsprechenden Zulieferbetrieben
vor den Toren des Eisenacher Montagewerkes um vollig neu errichtete
Zweigwei'ke westlicher Konzerne handelt.

(g) Die Herausbildung groer Systemlieferanten, die tendenziell als einzige
direkte Lieferbeziehungen zu den Automobilherstellern besitzen, verstirkt
den hierarchischen Aufbau der Zulieferbeziehungen in der Wertschop-
fungskette. Systemlieferanten sind unmittelbar dem Kostendruck des Au-
tomobilherstellers als Kunden ausgeliefert, der Wettbewerb zwischen den
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Systemlieferanten nimmt trotz zunehmender Konzentration mit wachsen-
der Unternehmensgrée immer stirker zu (oligopolistische Marktstruktu-
ren). Fiir Systemlieferanten kommt es entscheidend darauf an, in der Or-
ganisation der Zulieferung ihrer Sublieferanten die Rationalisierungspoten-
tiale und Kostenvorteile zu nutzen. Dies besagt jedoch nicht, da der Au-
tomobilhersteller selbst nicht weiterhin versucht, massiv Einflul auf die ge-
samte Zulieferkette, von den jeweiligen Vorlieferanten bis zu den Roh-
stofflieferanten, zu nehmen. Auch bei Opel zielt der Versuch, Kostentrans-
parenz bei ihren Direktzulieferern zu erreichen, iiber deren interne Struk-
turen hinaus auf die Beziehungen zu den jeweiligen Vorlieferanten, Werk-
zeug- und Maschinenlieferanten und insbesondere auf die Beschaffung der
Rohstoffe. Wenn von Opel, aber auch von anderen Automobilherstellern
eine mangelnde Beschaffungsflexibilitit der Zulieferer kritisiert und von
ihnen ebenfalls Global-sourcing-Prozesse (also die weltweite Nutzung ko-
stengiinstiger Sublieferanten) angemahnt werden, dann geht es insbeson-
dere darum, weitere Kostenvorteile der Wertschopfungskette zu nutzen.

So viel zu einigen neueren Tendenzen in der Automobilzulieferung und
charakteristischen Merkmalen von Zuliefernetzwerken. Es diirfte klar ge-
worden sein, dafl der Eintritt in das Zuliefernetzwerk von Opel, und &hnli-
ches gilt auch fiir die anderen Automobilhersteller, kein leichter Weg ist,

" daB vor der Integration in die Wertschopfungskette zahlreiche Hiirden auf-
gebaut sind. Viele der ostdeutschen Zulieferer oder vielmehr viele der Be-

‘triebe, die dies werden wollten, hatten sich nach der Wende diesen Weg aus
der "Zwangsjacke des Kombinats" in die "Freiheit des Marktes" doch sehr
anders vorgestellt. Statt des "offenen Marktes" haben sie eine ziemlich "ge-
schlossene Gesellschaft" vorgefunden. Welche Folgen dies fiir die Zulie-
ferstrukturen innerhalb oder auflerhalb des entflochtenen ehemaligen IFA-
Kombinats hatte, werden wir im folgenden etwas eingehender betrachten.
Dabei stellt sich nicht nur die Frage, was letztlich iibrig geblieben ist, son-
dern auch, was neu entstanden ist, d.h., wir wollen generell die Lage und
die Perspektiven einer Automobilzulieferindustrie in Thiiringen einzu-
schétzen versuchen.

2. Offener Markt oder geschlossene Gesellschaft? - Zur Situation
der Automobilzulieferindustrie in Thiiringen

Versucht man den Proze der Neustrukturierung der Automobilzulieferin-
dustrie in Thiiringen etwas systematischer zu analysieren, so erscheint es
sinnvoll, die neu entstehenden Betriebe nach den unterschiedlichen Prozes-
sen ihrer Herausbildung zu unterscheiden. In diesen Prozessen werden die
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vorhandenen Potentiale aus der Auflosung des "alten Bestandes" unter-
schiedlich genutzt und die gleichzeitig vorhandenen Probleme der Um-
strukturierung jeweils unterschiedlich bewiltigt. Trotz aller Besonderheiten
der thiiringischen Automobilindustrie finden sich Parallelen nicht nur zu
Entwicklungen im Automobilbau Sachsens,1? sondern auch zu den Um-
strukturierungsprozessen in anderen Branchen. Potentiale und Probleme
der Umstrukturierung lassen sich in folgenden Dimensionen darstellen, aus
denen dann auch die jeweils unterschiedlichen Erfolgs- und Entwick-
lungschancen der neu entstehenden Betriebe erkennbar werden:

(1) Markt

Potentiale: Zuginge zum Zuliefernetzwerk, vorhandenes Produktspek-
trum, frithere Absatzwege auf Westmérkten und im RGW-Bereich.

Probleme: Zugang zum etablierten Zuliefermarkt, Aufbau von Westkon-
takten, Suche nach neuen Mirkten und Marktnischen, neue Abhingigkei-
ten.

(2) Personal

Potentiale: Verfiigbare Arbeitskrifte und Qualifikationen auf dem Ar-
beitsmarkt und in den noch bestehenden Betrieben, Selektionsmoglichkei-
ten bei der Rekrutierung, externe Unterstiitzung bei Qualifizierungs- und
Anpassungsprozessen.

Probleme; Bewiltigung von Personalabbau, Einsatz- und Anpassungspro-
bleme, Verlust von vorhandenen Qualifikationspotentialen.

(3) Technik

Potentiale: Einsatz modernster Technik bei Neugriindungen, selektive Nut-
zung vorhandener technischer Kapazititen und technischen Know-hows,
Flexibilitat durch Uberkapazititen.

Probleme: Abhingigkeit von Konzernzentralen bei Produkt- und Pro-
zeBentwicklung, Anpassung an neue technologische Standards, tiberalterte
technische Ausstattungen, geringe Chancen fiir eigenstdndige Produkt- und
ProzeBentwicklung.

(4) Kapital

Potentiale: Kapitalkraft und Finanzierungsmoglichkeiten tiber Mutterkon-
zern, Nutzung giinstig erworbener Kapitalien (Grund und Boden, Immobi-
lien), 6ffentliche Subventionen.

12 Siehe dazu den Abschnitt 3.1 in Kapitel V und die dort angegebene Literatur.
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Probleme: Altlasten, eingeschrinkter Zugang zu Finanzierungsmoglichkei-
ten (Treuhand, Banken), neue Abhingigkeiten.

(5) Organisation

Potentiale: Einsatz und Erprobung neuer Organisationskonzepte, glinstige
Voraussetzungen fiir Modernisierungskonzepte (z.B. Gruppenarbeit).

Probleme: Anpassung an neue Leitbilder, Widerstindigkeit alter Organisa-
tionsstrukturen, mangelnde oder falsche externe Unterstiitzung.

Bei der Herausbildung von neuen Zulieferbetrieben betrachten wir im fol-
genden vier typische Verlaufsformen. Sie entsprechen in ihrer Systematisie-
rung den inzwischen generell sichtbar gewordenen Resultaten des Prozesses
der Transformation ehemaliger DDR-Kombinate in moderne kapitalisti-
sche Produktionsformen. Der dominante Einfluf westlicher Unternehmen
und die geringen Moglichkeiten eigenstindiger ostdeutscher Entwicklun-
gen bestimmen die innere Logik und damit auch die Reihenfolge in der
Darstellung unserer Ergebnisse.

2.1 Neuansiedelung von Zweigwerken etablierter "Westzulieferer" -

(1) Moderne vernetzte Automobilproduktion beinhaltet die Just-in-time-
Zulieferung einzelner (meist groBvolumiger) Systemkomponenten an die
Montagebinder des Automobilherstellers. In der Regel wird versucht,
diese klassischen Just-in-time-Zulieferer im engeren Sinne in rdumlicher
Nihe zum Automobilmontagewerk anzusiedeln. Bei der Neugriindung des
Opel-Montagewerkes in Eisenach beschrinkte sich diese Form der Zulie-
ferung zunichst nur auf zwei Systemkomponenten. Die fiir deren Fertigung
bzw. Montage notwendigen Betriebe wurden synchron mit dem Aufbau des
Opel-Werkes und in seiner unmittelbaren Néhe errichtet. Es handelt sich
um Zweigwerke groBer auslindischer Konzerne, die weltweit eine markt-
fiihrende Position in dem jeweiligen Sektor von Automobilkomponenten
besitzen. Es bestehen langjihrige Lieferbeziehungen zu General Motors
bzw. zu Opel, in einem Fall war man auch schon in die Zulieferung fiir den
Corsa mit einem Zweigwerk in Spanien eingebunden.

Die Zulieferkonzerne waren sehr frithzeitig in die Planungen von Opel ein-
bezogen. Da zunichst auch noch von einer Zulieferung fiir die wie immer
geartete Fortfiihrung der Wartburg-Produktion ausgegangen und zudem
teilweise auch an Zulieferungen fiir das neue VW-Werk in Mosel gedacht
wurde, gingen die Kapazitdtsplanungen zum Teil weit liber den heute er-
reichten Stand hinaus. Durch die endgiiltige Einstellung der Wartburg-Pro-
duktion und den zeitlich gestreckten Ausbau der Automobilproduktion in
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Sachsen konnten diese Plane nicht realisiert werden. Obwohl eindeutig auf
Opel orientiert, werden in den Eisenacher Zweigwerken in kleinerem Um-
fang zuséitzlich zu den Komponenten fiir Opel auch andere Produkte her-
gestellt bzw. andere Kunden beliefert. Dies dient vor allem der besseren
Kapazititsauslastung und weniger der Absicherung gegeniiber Einbufien
im Liefervolumen fiir Opel. Vielmehr sind die Strukturen im Hinblick auf
Gewerbeflichen, Gebidude, Maschinen und Anlagen u.4. so ausgelegt, daf3
eine Erweiterung der Produktion iiber das Volumen hinaus, das gegenwir-
tig fiir Opel bereitgestellt wird, relativ kurzfristig bewiltigt werden kann.

Die Zweigwerke sind reine Produktions- bzw. Montagestandorte, das ge-
samte Engineering, FuE und Konstruktion werden in den Konzernzentra-
len abgewickelt, die sich in einem deutschen bzw. auslédndischen Hauptwerk
befinden. Da dies der Struktur von Opel in Eisenach entspricht, miissen bei
allen Problemen, z.B. bei der Einhaltung der Qualitdtsnormen, bei der
Durchftthrung von Kostensenkungsmafinahmen oder bei kleinen Pro-
duktveridnderungen, sobald Engineering-Leistungen gefordert sind, die
Verhandlungen zwischen den Zentralen der Zulieferer und dem Entwick-
lungszentrum von Opel in Riisselsheim gefiihrt werden. Zwar sind die Be-
miihungen groB3, solche Probleme bereits im "Vorfeld", d.h. {iber unmittel-
bare personelle Kontakte zwischen dem Hersteller- und Zulieferzweigwerk
zu losen. Dies ist jedoch nur in den Grenzen, die durch Qualifikation und
personelle Besetzung gezogen sind, moglich. Ein Auf- und Ausbau perso-
neller Kapazititen - etwa im Bereich der Qualitétssicherung oder auch im
ingenieurtechnischen Bereich - gerédt jedoch schnell in Widerspruch zum
Konzept einer schlanken Produktion und unterbleibt deshalb. Dies fiihrt in
. der Regel zu einem deutlich gestiegenen Leistungsdruck bei den jeweiligen
Funktionstriagern sowohl im Hersteller- als auch Zulieferwerk.

Auch diese Zulieferzweigwerke sollen explizit als Modell fiir die Durchset-
zung neuer "schlanker" Produktions- und Organisationskonzepte dienen
und auch innerhalb der Zulieferkonzerne als "Stacheln im Fleisch" der un-
ternehmensinternen Konkurrenz zwischen den verschiedenen Standorten
wirksam werden. Zwar schrinkt die sehr geringe Selbstandigkeit gegeniiber
den Konzernzentralen auf den angesprochenen Feldern und die zumeist
nicht vergleichbaren Rahmenbedingungen diese Rolle im Wettbewerb zwi-
schen den Standorten innerhalb der Unternehmen wieder ein, gleichwohl
werden die erzielten Produktivitdtseffekte als Argument fiir eine als erfor-
derlich erachtete Reorganisation der traditionellen Standorte politisch ge-
nutzt.13

13  Auch werden die "Minner der ersten Stunde" nicht selten als Promotoren fiir eine
Reorganisation in die alten Werke entsandt.
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Neben dieser nicht zu unterschitzenden politisch-strategischen Bedeutung
der neuen Zweigwerke kommt ihnen eine weitere wichtige Funktion zu: Sie
dienen als Experimentierfeld fir die Erprobung neuer Formen der logisti-
schen Anbindung und Vernetzung, insbesondere jedoch neuer Arbeitsein-
satz- und Organisationskonzepte.

Die dazu notwendige Basis fand sich im vorhandenen Potential von gut
ausgebildeten und hochmotivierten Arbeitskrédften aus dem ehemaligen
Automobilwerk oder auch ehemaligen Zulieferbetrieben. Die Personalre-
krutierung verlief zwar nicht so systematisch und differenziert wie bei dem
Assessmentverfahren von Opel (vgl. Mendius 1994), war aber trotzdem
hochselektiv.

Bei der Rekrutierung der Kernmannschaften, die schon wihrend des Auf-
baus der Werke eingestellt wurden, wurde Wert auf Qualifikationsiiber-
schiisse gelegt, um fiir eventuelle zukiinftige Kapazititsausweitungen und
Aufgabenerweiterungen mit hochqualifiziertem Personal geriistet zu sein.

Aus dem breiten zur Verfiigung stehenden Arbeitskréftereservoir wurden
in der Regel Facharbeiter entweder mit spezifischen Qualifikationen (wie
z.B. SpritzguBtechniker, Textilfacharbeiter) oder mit aligemeineren techni-
schen Qualifikationen aus dem alten Rationalisierungs- und Betriebsmit-
telbau der DDR-Betriebe rekrutiert. Vor allem letztere sind fiir die Funk-
tionsfshigkeit "schlanker” Montage- und Fertigungsbetriebe besonders
wichtig, da diese nicht nur, wie schon ausgefiihrt, iiber keine eigenen FuE-
Abteilungen verfiigen, sondern meist auch keinen Werkzeugbau und keine
eigenstindige Wartungs- und Instandhaltungsabteilung haben. Bei techni-
schen Problemen und Stdrungen ist man auf die Improvisationsfihigkeiten
der Produktionsbelegschaften angewiesen. Vorgesetztenpositionen in der
Produktion (wie z.B. Schichtleiter) wurden teilweise auch mit Ingenieuren
besetzt. Die Moglichkeit, diese tiberschieSenden Qualifikationen trotz rela-
tiv geringer Entlohnung (die Betriebe gehoren nicht dem Metall-Tarifbe-
reich an und dementsprechend liegen die Lohne niedriger als im Opel-
Zweigwerk) aufbauen und halten zu kodnnen, verweist auf das enorme
Qualifikationspotential, das zumindest in der ersten Phase nach der Wende
zur Verfiigung stand. Dasselbe wird von der hohen Motivation, der Lei-
stungsbereitschaft und der Betriebsorientierung dieser Kernbelegschaften
berichtet (z.B. deutlich geringerer Krankenstand als in den "Westzweigwer-
ken" der Zulieferkonzerne). Dies mufl vor dem Hintergrund einer gleich-
zeitig hohen Belastungssituation gesehen werden, die insbesondere aus
dem Schichtbetrieb und den Uberstunden resultiert; Belastungen, die fiir
Just-in-time-Betriebe aufgrund der engen logistischen Vernetzung mit dem
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Automobilhersteller charakteristisch sind. Berichtet wird aber inzwischen
auch, daB diese Motivation und Leistungsbereitschaft bei den neu zu rekru-
tierenden Arbeitskriften in dieser Form nicht mehr vorhanden sind.

Die wenigen Fihrungskrifte (schlanke Produktion, kleine Zweigwerke,
flache Hierarchien) sind zum Teil auch aus den ehemaligen Kombinaten
rekrutiert worden. Das Management insgesamt besteht aus einer Mischung
aus west- und ostdeutschen Fuhrungskriften. Auf diese Weise konnen
sowohl die Erfahrungen ehemaliger Fiihrungskrifte aus den Kombinaten
(insbesondere im Umgang mit den Arbeitskriften) genutzt als auch das
Wissen und die Erfahrung iiber die Funktionsweise westlicher Zuliefer-
netze eingebracht werden.

Da es sich um Werksgriindungen auf der griinen Wiese handelt, gab es
keine "Altlasten" zu bewiltigen sowohl beim Personal als auch bei den
Gebiduden und Grundstiicken. Die Betriebe sind dementsprechend tech-
nisch auf dem hoéchsten Stand, d.h. mit modernen Produktions- und Mon-
tageeinrichtungen ausgestattet. Kapitalausstattung und Finanzierungsspiel-
riume ergeben sich aus den Entscheidungen und Strategien der Mutter-
konzerne. Die diversen Moglichkeiten der finanziellen Unterstiitzung
(Investitionshilfen und andere Foérdermoglichkeiten) wurden ausgeniitzt
und waren auch ein Anreiz fiir die Werksgriindungen.

Aufgrund der geringen Fertigungstiefe der Zweigwerke sind die Beschifti-
gungseffekte insgesamt relativ gering: Beim gegenwirtigen Ausbaustand
handelt es sich nach den Beschiftigtenzahlen eher um Klein- und Mittelbe-
triebe. Aber auch die theoretisch moglichen Beschéftigungseffekte durch
Sublieferanten in der Region sind duBerst gering. Obwohl es sich bei dem
einen Zulieferzweigwerk um ein reines Montagewerk handelt, bei dem alle
Komponenten zugeliefert werden (und dies sind ca. 900), und es dafiir ca.
80 Sublieferanten gibt, gab es zum Zeitpunkt unserer Untersuchung keine
Zulieferung aus der Region Eisenach. Die Teile kommen entweder aus
konzerneigenen Werken in Westdeutschland oder aus dem Ausland, ein
groBBer Teil wiederum aus Spanien. Dies liegt nicht zuletzt daran, daB die
Auswahl von Sublieferanten liberwiegend bei Opel liegt, teilweise der Ein-
kauf selbst durch Opel vorgenommen wird. Da viele der Fahrzeugteile von
General Motors Identteile {iber verschiedene Modelle hinweg sind, kénnen
beim Einkauf enorme Volumenvorteile erzielt werden. Wahrungsparititen,
die hohe Arbeitslosigkeit in der Region der Zulieferwerke in Spanien und
andere Kostenfaktoren fiihren auch hier dazu, daf3 regionale Sublieferanten
aus Thiiringen nicht zum Zuge kommen konnten.
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(2) Die Neuansiedlung von Zweigwerken westdeutscher oder ausldndischer
Zulieferkonzerne in der Region Eisenach beschrinkte sich nicht nur auf die
genannten zwei Direktzulieferer von Opel. Es gibt noch andere Zweig-
werke groBer westdeutscher Autozulieferer, die in dhnlicher Weise die vor-
handenen Potentiale aus dem IFA-Kombinat und die Gunst der Stunde
(die diversen Zuschiisse und Férdermoglichkeiten) genutzt haben. Charak-
teristisch fiir diese Betriebe ist, daB sie dhnlich wie die Direktzulieferer von
Opel einerseits sehr selektiv die vorhandenen Potentiale von Personal,
Technik, Kapital und Grund und Boden nutzen und andererseits die vor-
handenen Probleme und Altlasten weitgehend externalisieren.

In einem Fall konnte ein besonders modernes Werksteil aus dem alten
AWE-Kombinat unmittelbar libernommen werden, ohne daB dadurch
- wie oft bei der Ubernahme anderer ostdeutscher Betriebe - schwerwie-
gende Altlastprobleme entstanden. Aufgrund der aus fritheren Zeiten be-
stehenden Kontakte zum AWE-Kombinat und der ausgehandelten Beteili-
gung der AWE-Liquidationsgesellschaft konnte das Werk bereits "abge-
wickelt" iibernommen werden. Auch die Rekrutierung und Selektion des
Personals und der notwendige schwierige Personalabbau waren bei Uber-
nahme bereits abgeschlossen. Es wurden bewuf3t die Erfahrungen und
Kenntnisse der "alten Kader" aus dem AWE-Kombinat genutzt.

Weiterhin gemeinsam ist ihnen die Einbindung in die Zuliefernetzwerke
iiber die jeweiligen Mutterkonzerne. Der Marktzugang bzw. das Einklinken
in die bestehenden Zuliefernetze als die grofte Barriere fiir ostdeutsche
Betriebe bei ihren Versuchen, auf eigenen Fiissen zu stehen, ist fiir diese
Betriebe kein Problem. Von daher ist - auch wenn fiir diese Betriebe Opel
FEisenach als moglicher Kunde ein wesentlicher Grund fiir die Errichtung
des Zweigwerkes gewesen ist - die Beantwortung der Frage, ob und unter
welchen Bedingungen diese Zweigwerke Lieferanten von Opel Eisenach
werden, nicht existenzbedrohend.

Neben dem Opel-Werk in Eisenach spielte in den strategischen Planungen
dieser Konzerne auch das VW-Werk in Mosel eine wesentliche Rolle. Da
sich auch diese Erwartungen aufgrund des stockenden Ausbaus des VW-
Werkes nicht erfiillt haben, war man gezwungen, sich auf Zulieferungen
auBerhalb der Region zu konzentrieren. Dies wirft in einem Fall, bei dem
es sich um die Fertigung groBvolumiger Zulieferteile handelt, erhebliche
Transportprobleme und -kosten auf.

Die Zweigwerke besitzen im Vergleich zu den beiden JIT-Werken eine ho-
here Eigenstdndigkeit gegeniiber den Konzernzentralen. Sie sind Modellbe-
triebe, nicht nur was moderne betriebsinterne Organisations- und Arbeits-
einsatzstrukturen angeht, sondern zum Teil auch bezogen auf neue Pro-
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dukt- und Marktstrategien: Die Zweigwerke werden genutzt, um neue An-
sitze fiir die Fertigung und die Montage komplexer Systeme zu erproben.
Die vorhandenen Potentiale in der Region waren dafiir besonders geeignet:
Neben der logistisch giinstigen Lage fiir die ErschlieBung osteuropiischer
Mirkte ist dies wiederum vor allem das verfiigbare Arbeitskriftepotential
(in gewissem Umfang spielte auch das Vorhandensein moderner techni-
scher Kapazititen eine Rolle). Rekrutierung und Selektion des Personals
aus dem groBlen Reservoir ehemaliger AWE-Mitarbeiter ermoglichte auch
hier den Aufbau einer Qualifikationsstruktur mit erheblichen Qualifikati-
onsiiberschiissen, die sich fiir die Anforderungen in einem Modellbetrieb
als besonders wichtig erwiesen.

So finden sich beispielsweise in einem PreBwerk statt der normalerweise
iiberwiegend angelernten Arbeitskrifte zu etwa einem Drittel der Ferti-
gungsbeschiftigten gelernte Werkzeugmacher und dariiber hinaus ein
grofler Anteil von Schlossern und Elektrikern.

Qualifikationspotentiale selektiv nutzen zu kénnen und gleichzeitig keine
fiir ostdeutsche Betriebe sonst tiblichen Probleme beim Abbau des Perso-
nals zu haben, erwiesen sich als besonders glinstige Voraussetzungen fiir
diese Betriebe. Inzwischen fiihren einige Betriebe schon dariiber Klage,
daB3 diese Voraussetzungen gegenwirtig und vor allem in Zukunft nicht
mehr vorhanden sind.

Der Beschiftigungseffekt, der von diesen Betrieben ausgeht, ist groBer als
bei den Direktzulieferern von Opel: Sie selbst sind eher mittlere Betriebe
mit gewissen Expansionserwartungen, und sie haben auch, wenn auch wie-
derum nur in geringem Umfang, einigen kleineren Sublieferanten in der
Region Auftrige verschafft.

Bei der Vergabe von Auftrigen an Sublieferanten spielten teilweise Bezie-
hungen und Kontakte des ostdeutschen Teils des Managements eine Rolle,
die diese aus dem fritheren Kombinat mit eingebracht hatten.

Da sie als Zweigwerke grofler, zum Teil sehr groler westdeutscher Kon-
zerne in hohem MaBe von zukiinftigen Strategien dieser Konzerne hin-
sichtlich Absatz und Standort abhingig sind, bleibt ihr positiver Einfluf3 auf
die Re- bzw. Neukonstituierung eines Automobilstandorts Eisenach in Zu-
kunft mit gewissen Risiken behaftet.

2.2 Ubernahme "ilterer" Produktionseinheiten durch "Westzulieferer"

Grundsitzlich anders als bei der Neugriindung sieht die Situation dort aus,
wo vorhandene Betriebe aus den Kombinaten oder Teile aus anderen
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Volkseigenen Betrieben sich auf dem Weg zu einem eigenstidndigen Be-
trieb begeben haben oder begeben wollten.

(1) Da gibt es zunichst jene Gruppe von Betrieben, die nach den ersten
Schritten der Umwandlung zum Treuhand-Betrieb mehr oder weniger
schnell von einem westlichen Zulieferunternehmen aufgekauft und als
Zweigbetrieb weitergefiihrt wurden.

In der Regel ging einem derartigen, von der Treuhand priorisierten und
forcierten Verkauf oder besser einer derartigen Ubernahme ein Umstruk-
turierungsprozefl voraus: Es wurden den kurzfristigen Rentabilititskrite-
rien der Treuhand entsprechend Betriebs- und Funktionsbereiche abgesto-
Ben, die nicht als unmittelbar produktiv erschienen (was sich spiter oft als
sehr kontraproduktiv erwies); der Personalabbau wurde in verschiedenen
Formen und Etappen bis zu einem Punkt gebracht, der den Kaufer zufrie-
denstellte (der mufite dann ja auch gegeniiber der Treuhand eine bestimm-
te Zahl von Arbeitspldtzen garantieren).

In unseren Gesprichen mit den ostdeutschen Vertretern des Managements,

-meist ehemaligen Fithrungskriften aus den alten Betrieben, horten wir
meist die Einschitzung, daB ein eigenstindiger Einstieg in die Zulieferkette
nicht moglich gewesen wire bzw. alle Versuche, die dazu unternommen
wurden, gescheitert seien.

Ein Einstieg, der nur iiber einen miithsamen Aufstieg in der Zulieferpyra-
mide und durch sukzessive Auditierung moglich gewesen wire, hitte nach
Einschitzung der Experten ca. fiinf bis sechs Jahre gedauert. Diese Zeit
wurde ihnen von seiten der Treuhand nicht gewidhrt. Auch alle Versuche,
direkt mit Opel ins Geschift zu kommen, sind gescheitert. Auch beste-
hende Kontakte zu Automobilherstellern in Westdeutschland aus DDR-
Zeiten und teilweise auch erfolgreich durchlaufene Auditierungsprozesse
verschafften keine Einstiegsmoglichkeiten in das Zuliefernetz. Sie erhdhten
allerdings die Chancen, von westdeutschen Zulieferfirmen aufgekauft zu
werden. Die teilweise von der Treuhand eingesetzten Unternehmensbera-
ter waren iiberwiegend auf den Verkauf der Betriebe orientiert und leiste-
ten wenig Unterstiitzung auf dem Weg zur Selbstindigkeit. Einen moglichst
potenten Kiaufer zu finden, hatte hochste Prioritdt. Damit war auch das
Ziel verkniipft, moglichst viele Arbeitsplidtze zu erhalten. Aus diesen Griin-
den waren in manchen Fillen auch die Beschiftigten und Betriebsrite von
einem Verkauf zu {iberzeugen, auch wenn zunichst der Erhalt des Betriebs
und seine Eigenstindigkeit im Vordergrund standen.
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In fast allen der untersuchten Betriebe wurde uns von den riiden Praktiken
westdeutscher Konkurrenzunternehmen berichtet, die als Kéufer lediglich
das Ziel verfolgten, die im Osten vorhandenen Kapazititen zu vernichten.
Berichtet wurde auch von dem rigiden Druck der Treuhand auf Privatisie-
rung durch Verkauf, der mangelnden Unterstiitzung durch die Banken
v.d.m. Letztlich wurde der Verkauf meist als Rettung dargestellt. Nicht nur
der Einstieg in die Zuliefernetzwerke erwies sich als aussichtslos, sondern
auch der Versuch, mit neuen Produkten neue Mirkte oder zumindest
Marktnischen zu finden. Dort, wo es gelang, neue Produkte zu entwickeln
und auch zu verkaufen, reichte es meist nur dazu, das Uberleben fiir kurze
Zeit zu sichern, den Zeitpunkt des Verkaufs etwas zu verschieben.

Mit dem Verkauf bzw. Kauf war der Umstrukturierungsprozefl zumeist
nicht abgeschlossen. Zwar konnten auch hier die vorhandenen Potentiale,
die fiir die Kaufentscheidung neben anderen Faktoren (wie z.B. Absatzper-
spektiven auf den Ostmirkten, Infrastruktur etc.) ausschlaggebend fiir die
Kaufentscheidung waren, vom neuen Eigentiimer selektiv genutzt werden:
bei der weiteren Personalauswahl, bei der Anpassung technischer Kapazita-
ten, bei erworbenen Grundstiicken und Immobilien. Aber anders als bei
den neu gegriindeten Zweigwerken waren der Nutzung dieser Ressourcen
Grenzen gesetzt, und es waren auch Altlasten zu bewiltigen.

Zwar war das gut ausgebildete Personal eines der Attraktivititsmerkmale
fir die westdeutschen Kaufinteressenten, der Aufbau der betrieblichen
Personalstrukturen mufite jedoch iiber einen dramatischen Personalabbau
unter Beriicksichtung gesetzlicher Vorschriften (Sozialpline) durchgefiihrt
werden. Diese personelle Umstrukturierung der Betriebe vollzog sich zwar
in mehreren Etappen (groftenteils vor dem Kauf durch die Westkonzerne),
hatte jedoch, verbunden mit einer starken Fluktuation jiingerer und lei-
stungsfihiger Arbeitskrifte, insgesamt unglinstige Effekte fiir die Alters-,
Qualifikations- und Motivationsstruktur der Belegschaft (verstiimmelte Al-
terspyramide). So sind in dem einen der Betriebe mindestens 40 % der Be-
schiftigten zwischen 45 und 55 Jahre alt.

Obwohl die meisten dieser Betriebe im Vergleich zur gesamten Industrie in
der ehemaligen DDR relativ moderne Strukturen aufwiesen und aufgrund
fritherer Beziehungen zu Westkunden bereits gewisse Anpassungsprozesse
durchlaufen hatten (z.B. durch die schon erwihnten Auditierungsprozesse
von Westautomobilherstellern), war der Modernisierungsaufwand dennoch
relativ hoch. Dies vor allem dann, wenn im Rahmen der Konzernstrategie
diese Zweigwerke zu Experimentierfeldern fiir neue Organisationskon-
zepte und Konzernleitbilder dienen sollten, um die interne Konkurrenz zu
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schiiren. In den Betrieben werden neue Produktions- und Rationalisie-
rungskonzepte erprobt, bei denen vor allem neue Formen der Dezentrali-
sierung in Form von Spartenbildung, Inselfertigung (Cost- oder Profit-Cen-
ter) und der Gruppenarbeit eingefiihrt werden. Von seiten des ostdeut-
schen Managements werden diese neuen Konzepte zum Teil relativ skep-
tisch (z.B. im Hinblick auf die Gruppenarbeit), zum Teil auch als nicht be-
sonders innovativ ("das gab es bei uns frither auch schon in dhnlicher
Form") betrachtet. Dennoch werden generell die Bedingungen fiir solche
Konzepte und Experimente als besonders giinstig angesehen: Hohes Quali-
fikationsniveau, hohe Motivation und groBe Bereitschaft zur Anpassung
angesichts des externen Drucks erhdhen die Produktivitdtswirkungen der
neuen Konzepte. Gruppenarbeit zu DDR-Zeiten war nach Aussage der
Experten zwar auch nicht viel anders, konnte jedoch keine Rationalisie-
rungseffekte erzielen, da niemand entlassen werden konnte. Heute lieBen
sich durch Gruppenarbeit sehr viel leichter Rationalisierungseffekte erzie-
len, die Bereitschaft zur "Selbstrationalisierung” sei sehr hoch.

(2) Modernisierungsbestrebungen und neue innovative Ansitze finden sich
weit weniger in jenen Betrieben, die liberwiegend als verliingerte Werk-
bank im Rahmen einer Konzernstrategie genutzt werden: sei es zur Ergén-
zung des Produktspektrums, als Kapazititspuffer oder vor allem bei ar-
beitsintensiver Fertigung zur Abschopfung der Lohnkostenvorteile. Die
Angst, nur der Ubergangsbetrieb des Westkonzerns auf dessen Weg nach
dem Osten zu sein, ist in jenen Betrieben besonders hoch, gilt aber auch fiir
die stirker modernisierten Zweigwerke. Lohnkostenvorteile gegeniiber den
Westtdchtern im Konzern spielten in allen Fillen eine nicht unwesentliche
Rolle: Wihrend die Tariflohne im Schnitt ca. 30 % bis 40 % unter dem
Westniveau lagen, betrug die Differenz bei den Effektividhnen iiberein-
stimmend ca. 50 %. Die meisten befragten Experten gingen davon aus, daf
diese Differenz - und damit der Lohnkostenvorteil - noch lingere Zeit be-
stehen bleiben wiirde (mindestens fiinf Jahre). Bei den Betrieben, die sich
am stdrksten in Richtung einer verldngerten Werkbank entwickelt hatten,
gab es auch Fille, in denen die Qualifikationsstruktur der Belegschaft im
Gegensatz zu den meisten anderen Betrieben eine negative Tendenz auf-
wies: So sank beispielsweise der Facharbeiteranteil unter das frithere Ni-
veau, die Zahl der An- und Ungelernten (insbesondere Frauen) nahm zu.
Bei gleichzeitig hohem Arbeitskostenanteil sind diese Betriebe am stérk-
sten durch die Konkurrenz aus Osteuropa bzw. von Verlagerungsstrategien
des Konzerns in ¢stliche Linder bedroht.

In der Regel wurden keine oder nur sehr geringe FuE-Kapazitéten in den
Betrieben belassen oder neu aufgebaut, daher ist die Abhingigkeit von der
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Konzernmutter und den zentralen FuE-Abteilungen entsprechend hoch.
Ohne eigenstidndige Entwicklung ist in den Zuliefernetzwerken auch kein
eigenstindiger Vertrieb moglich, d.h., es gibt in der Regel keine direkten
und vor allem keine engeren Beziehungen zu den Automobilherstellern,
alles lduft iiber die Konzernmutter im Westen.

Auch im Einkauf ist man im wesentlichen von den Beschaffungsstrategien
des Mutterkonzerns abhingig: Vor allem bei gréBeren Stiickzahlen sind die
Betriebe in Form von Rahmenvertrigen der Konzernmutter in eine globale
Einkaufsstrategie eingebunden und haben dementsprechend wenig Einflufl
auf die Sublieferanten. Zwar wird versucht, auch regionale Zulieferer ein-
zubeziehen, ihr Anteil bleibt bislang jedoch relativ gering und beschrinkt
sich auf Teile mit kleineren Stiickzahlen oder auf Lohnarbeiten kleiner Be-
triebe aus der Region. Zwar gibt es in einigen Betrieben Uberlegungen,
den Einkauf zu dezentralisieren, um auf diese Weise in der Beschaffung
flexibler und vor allem auch kostengiinstiger (Einsparen von Lagerkosten)
zu werden. Offen bleibt dabei bislang, wie weit dadurch der Anteil regio-
naler Sublieferanten zunimmt und auf diese Weise regionale Beschifti-
gungseffekte erzielt werden konnen.

Zusammenfassend kann man sagen, daf3 diese Gruppe von Betrieben durch
die Einverleibung in Westkonzerne den Einstieg in Zuliefernetzwerke ge-
schafft haben und auf diese Weise, wenn auch mit sehr reduzierten Kapazi-
titen, liberlebt haben. Sie verbleiben aber meist innerhalb des Konzerns in
einer inferioren Position und sind stdrker noch als die Neugriindungen von
den weiteren Absatz- und Standortstrategien der Konzernmiitter abhingig:
Beim letzten konjunkturellen Abschwung haben einige Konzerne ihr En-
gagement in Ostdeutschland auch bereits wieder problematisiert und in
Frage gestellt.

2.3  Eigenstindige Aus- und Neugriindungen mit externer (" West"-)Un-
terstiitzung

(1) Eine dritte Verlaufsform in der Entstehung von Betrieben, die in vieler
Hinsicht am spannendsten ist, betrifft jene ostdeutschen Betriebe, die einen
eigenstindigen Weg gegangen sind und sich mehr oder weniger erfolgreich
auch einen selbstindigen Platz in oder am Rande von Zuliefernetzwerken
erringen konnten. Auch dies sind wiederum nur sehr wenige und, was die
Kapazititen angeht, von Ausnahmen abgesehen, besonders stark ge-
schrumpfte Betriebe. Sie haben nach relativ lange andauerndem Status als
Treuhand-Betrieb in der Form einer MBO- oder MBI-Privatisierung den
Schritt zur Eigenstindigkeit geschafft. Diese Eigenstidndigkeit muB jedoch
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in Anfithrungszeichen gesetzt werden, da in keinem der Fille, die wir un-
tersucht haben, dieser Weg ohne externe Unterstiitzung in Form von Kapi-
tal, Beratung, Beziehungen und zumindestens teilweisem Westmanagement
geschafft wurde. Sie sind auch ein Beispiel fiir die Einseitigkeit und de-
struktiven Effekte der Politik der Treuhand, der politischen Foérderinstan-
zen und insbesondere des Bankensystems. Sie sind jedoch auf der anderen
Seite auch ein Beispiel fiir Betriebe, in denen es in groBem Umfang zu soli-
darischen Initiativen von Management und Belegschaft gekommen ist und
die nur dadurch die gewaltigen Probleme und Hiirden bewiltigen konnten.

In all den von uns untersuchten Fillen ging dem Schritt zur Eigenstandig-
keit, d.h. einer Privatisierung durch Ubernahme von Fiihrungskriften aus
dem ehemaligen ostdeutschen Management, ein langwieriger und miihe-
voller Prozefl der Umstrukturierung, Schrumpfung und zahlreicher Versu-
che des Verkaufs an westdeutsche Konzerne oder andere westliche Kaufin-
teressenten voraus. Entsprechend dem Treuhand-Prinzip "Privatisieren
statt Sanieren" ging es meist ausschlieBlich um die Suche nach einem Kiu-
fer, der einen fiir die Treuhand angemessenen Preis fiir das inzwischen
meist erheblich geschrumpfte Unternehmen zu zahlen bereit war. Einige
der befragten Experten beklagten, dafl die Treuhand noch Geld verdienen
wolle, statt das Uberleben des Unternehmens zu sichern. Die Folge war,
daB immer mehr Beschiftigte abgebaut wurden und in vielen Fillen die
Werke den Status eines Treuhand-Betriebes "in Liquidation" erhielten.
Dieser Status wiederum verschlechterte die Moglichkeiten einer Weiterfiih-
rung des Betriebes zusitzlich, da es damit noch schwieriger wurde, von den
Banken Kredite zu erhalten. Ohne Hausbank war es wiederum sehr schwie-
rig, an andere Fordertdpfe (des Staates, des Landes oder der EU) - soweit
diese tiberhaupt Treuhand-Betrieben offen standen - zu gelangen, da auch
die staatlichen Fordermoglichkeiten zumeist an die Kreditwiirdigkeit und
die Beziehung an eine Hausbank gebunden waren.

Auch nach erfolgreicher MBO- oder MBI-Griindung bleibt der Makel als
ehemaliger Liquidationsbetrieb vielfach erhalten und erschwert die Finan-
zierungsmoglichkeiten. Einige der von uns in den Unternehmen befragten
Experten sprachen von einer deutlichen Benachteiligung gegeniiber Be-
trieben, die als Tochter westdeutscher Konzerne grofziigig finanziell aus
-offentlichen Fordermitteln unterstiitzt wurden.

DaB tiberhaupt einige Betriebe den Weg zur Eigenstdndigkeit geschafft ha-
ben, lag zum Teil daran, daB} sich kein K&ufer fand, der Interesse an einer
Weiterfiihrung des Betriebes (und nicht nur an einer Stillegung der Kapazi-
tidten) hatte, oder daf3 die Verhandlungen mit der Treuhand entweder auf-
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grund zu hoher Anforderungen der Kaufinteressenten oder zu hoher Preis-
vorstellungen auf seiten der Treuhand scheiterten. Auch gegeniiber den
MBO-/MBI-Ausgriindungen zeigte sich die Treuhand als schwieriger und
preisbewuBter Verhandlungspartner. Vielfach wurden auch mehrere Kauf-
interessenten gegeneinander ausgespielt, und in einem Falle gelang es nur
mit Hilfe d6ffentlichen und politischen Drucks von seiten der Belegschaften,
der Betriebsrite und ortlicher Organisationen, eine Privatisierung auf Basis
einer MBO oder MBI durchzusetzen.

Die fiir den Kauf notwendigen Finanzmittel, die zumeist nicht unerheblich
waren (Kaufpreis plus zuzusichernde Investitionen plus noch auf dem Un-
ternehmen lastende Altschulden, die trotz der von der Treuhand vorge-

~nommenen Teilentschuldung immer noch in erheblichem Umfang vorhan-
den waren), konnten in den von uns untersuchten Fillen nur durch die Be-
teiligung privater Investoren und Geldgeber (vielfach aus dem Westen)
aufgebracht werden. Die zur Verfiigung stehenden Eigenmittel reichten bei
weitem nicht aus, die erforderliche Summe zusammenzubringen.

Insgesamt wird die Rolle der Treuhand-Anstalt im Privatisierungsprozef3
iiberwiegend kritisch gesehen, auch wenn in einigen Fillen die zum Teil er-
hebliche finanzielle Unterstiitzung durch die Treuhand zum Verlustaus-
gleich und zur Sicherung der Liquiditat ein Uberleben der Betriebe iiber-
haupt erst moglich gemacht hatte.

Der relativ lang anhaltende Status als Treuhand-Betrieb verhalf diesen Be-
trieben zwar zu einer sehr verschlankten Betriebsstruktur, jedoch gleichzei-
tig mit dem Effekt, daf3 wichtige Potentiale fiir ein erfolgreiches eigenstin-
diges Agieren als Zulieferer vernichtet wurden.

Der im Verlauf dieser Phase vorgenommene radikale Personalabbau (in
der Regel auf 10 % bis 20 % des Personalbestandes zum Zeitpunkt der
Ausgriindung) machte eine sinnvolle Nutzung der qualifikatorischen Poten-
tiale sehr schwierig und fiihrte zu einer sehr ungiinstigen Altersstruktur der
verbleibenden Beschiftigten.

Zum Teil war der Personalabbau eine der Bedingungen fiir eine finanzielle
Unterstiitzung durch die Treuhand-Anstalt. Dies fiihrte auch zur Entlas-
sung hochqualifizierter junger und aktiver Arbeitskrifte, soweit diese nicht
schon aufgrund besserer Einkommensbedingungen (z.B. bei Opel oder an-
deren Betrieben in Eisenach oder auch in den angrenzenden Bundeslin-
dern) den Betrieb frither verlassen hatten. Die tiblichen Mittel der Perso-
nalreduzierung (wie z.B. die Ausschépfung der Altersruhestandsregelung)
reichten nicht mehr aus, es muflten auch wichtige betriebliche Produkti-
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onsbereiche, die zum Teil den Kern des technischen Know-hows des Be-
triebes ausmachten, aufgel6st oder ausgegliedert werden. Dies betraf indi-
rekte Funktionsbereiche wie den traditionellen Rationalisierungsmittelbau,
den Vorrichtungs- und Sondermaschinenbau, den Werkzeugbau, aber auch
die betriebliche Instandhaltung oder den gesamten Software-Bereich fiir
die NC-Maschinen. All diese Funktionen miissen nun von externen Firmen
(die sich zum Teil aus den ausgelagerten Funktionsbereichen gegriindet ha-
ben) wahrgenommen und eingekauft werden. Die Politik der Treuhand hat
sich auf diese Weise als Vollzugsgehilfe fiir die Durchsetzung einer schlan-
ken Produktion herausgestellt. Betriebe in den neuen Bundeslidndern sind
meistens nicht deshalb "lean", weil sie (in ihrer Mehrheit) systematisch das
Konzept einer Lean Production durchgesetzt hitten, sondern weil die
Treuhand-Anstalt mit ihrem Privatisierungsauftrag die Betriebe (als Nach-
weis von Produktivitit) dazu gezwungen hat.

Der Druck der Treuhand auf Privatisierung, die ruinésen Wettbewerbsstra-
tegien von Konkurrenten, die als Kaufinteressenten auftraten, die Schwie-
rigkeiten bei der Finanzierung von iiberlebensrelevanten Investitionen
durch die zuriickhaltende Politik der Banken, die dariiber vermittelten ge-
ringen Chancen, offentliche Fordermittel zu erhalten, u.4. haben die Situa-
tion als Treuhand-Betrieb zu einer wechselvollen und teilweise dramatisch
verlaufenden Entwicklungsphase gemacht. Erst die Unterstiitzung durch
externes privates Kapital ermoglichte den Schritt zur Eigenstindigkeit als
MBO- oder MBI-Ausgriindung und erlaubte eine Stabilisierung der Situa-
tion: Sicherung der personellen und technischen Kapazititen, Vornahme
der notwendigsten Investitionen und Ausbau der dringend erforderlichen
Vertriebs- und Marketingaktivitdten in den inzwischen gefundenen Pro-
dukt- und Produktionsnischen.

Mit der Ausnahme eines Betriebes, der gegenwirtig iiberall als Paradebei-
spiel des erfolgreichen ostdeutschen Betriebs vorgezeigt wird, konnten sie
sich alle nur an den Rindern der Zuliefernetzwerke etablieren: Mit teil-
weise starken Verdnderungen in ihrem Produktspektrum konzentrieren sie
sich auf Kleinserien und Sonderfertigungen von Nischenprodukten, die von
westlichen Zulieferern nicht besetzt sind und in denen osteuropiische Zu-
lieferer nicht oder noch nicht FuB3 gefaBt haben. Vielfach sind sie Sublie-
ferant von anderen Zulieferern und/oder haben zumindestens teilweise den
Zulieferbereich verlassen und sich auf andere Produktnischen konzentriert.
In den meisten Fillen ist noch offen, inwieweit diese Stabilisierung sich als
dauerhaft erweist. Dies hidngt vor allem davon ab, inwieweit es gelingt, liber
die aktuellen Kosten- und Flexibilitdtsvorteile sich einen Platz in den ge-
wihlten Produkt- und Produktionsnischen zu sichern und auszubauen.

R
Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern. ]SFMUNCHEN
Folgen fir Zulieferunternehmen und regionales Umfeld. HFREA i S8 e e Peraln it
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185



132

Neben den schon genannten Lohnkostenvorteilen sind dies vor allem die
Kosten- und Flexibilititsvorteile, die aus den zum Teil enormen techni-
schen Uberkapazititen resultieren. Ein teilweise schon abgeschriebener
weitldufiger Maschinenpark ermoglicht die Ubernahme eines vergleichs-
weise breiten Spektrums kurzfristiger Auftrige von kleinen und auch gro-
Beren Serienprodukten und somit das kurzfristige Einspringen in Produkti-
ons- und Kapazititsengpdsse von Konkurrenten und Kunden. Obwohl
diese Vorteile mit Sicherheit nicht von Dauer sind, gibt es trotz der Kon-
kurrenz aus Osteuropa nicht ganz unrealistische Aussichten, Positionen in
den unteren und mittleren Stufen der Zulieferhierarchien zu besetzen, die
auch im Standort Deutschland Uberlebenschancen besitzen. Genau dies
nicht erkannt zu haben, ist einer der Fehler der Treuhand-Politik und ande-
rer politischer Institutionen im TransformationsprozeB.

(2) Wir sind bei unseren Recherchen nur auf einen - inzwischen weithin be-
kannten - Fall eines Betriebs gestoen, dessen Weg zur Selbstiindigkeit sich
als offensichtlich sehr erfolgreich erweist und dessen Zukunftsaussichten
tiberwiegend giinstig beurteilt werden. Ohne die besondere Leistung und
das besondere Engagement von Belegschaft und Management dieses Be-
triebs schmilern zu wollen, waren es offensichtlich eine Reihe "besonde-
rer" Bedingungen, die es hier im Gegensatz zu den meisten anderen Betrie-
ben moglich machten, als eigenstandiger ostdeutscher Automobilzulieferer
nicht nur zu iiberleben, sondern auch mit einigem Erfolg in das westliche
internationale Zuliefernetz einzusteigen und sich dort zu behaupten.

- Der Betrieb gehorte zu DDR-Zeiten einem ehemaligen Kombinat an,
das hinsichtlich technischer Ausstattung, Qualifikationen und wirt-
schaftlichem Erfolg (vor allem aus "West"-Geschiften) zu den Vorzei-
gekombinaten der DDR gehorte. Als Automobilzulieferer bestanden
seit langem Lieferbeziehungen zu mehreren deutschen und europii-
schen Automobilherstellern.

- Auf der Grundlage dieser alten Beziehungen gelang es, aus dem Mana-
gement mehrerer westdeutscher Automobilhersteller Berater fiir den
Aufbau des Unternehmens zu finden, die nicht nur technisches und
kaufminnisches Know-how einbrachten, sondern vor allem die Tiiren
zu wichtigen Kunden 6ffneten.

- Das grofle Manko aller ostdeutschen Betriebe, die mangelnde Erfah-
rung im kaufminnischen Bereich, insbesondere was den Vertrieb, Ein-
kauf und die Finanzen betrifft, wurde dadurch behoben, daB in diesen
Funktionsbereichen Manager aus westdeutschen Betrieben eingestellt
wurden.

- Das fiir ostdeutsche Betriebe vielfach entscheidende Finanzierungs-
problem konnte dadurch gelost werden, daf3 ein westdeutscher Unter-
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nehmer als stiller Teilhaber gewonnen wurde, der ausreichend Kapital
fiir Investitionen zur Verfiigung stellte. Auf dieser Basis konnten dann
auch Fordermittel der EU fiir Aus- und Weiterbildung und fiir FuE-
Arbeiten in Anspruch genommen werden. Auch von seiten der Treu-
hand wurden Liquidititskredite zur Verfiigung gestellt. Ansonsten war
auch hier wie bei anderen ostdeutschen Betrieben die Unterstiitzung
durch offentliche Wirtschaftstridger im Vergleich zu den Zweigwerken
westdeutscher Konzerne duBlerst gering. Dasselbe gilt fiir die Unter-
stiitzung durch die westdeutschen Banken, Liquiditédtskredite und Mit-
tel fiir Investitionen zu erhalten. Die mit dem Unternehmenskauf von
der Treuhand erworbenen Immobilien dienen jetzt dazu, weitere Fi-
nanzmittel fiir Maschinen und Anlagen zu akquirieren.

- Wichtiger als die externe finanzielle Unterstiitzung war jedoch die ex-
terne Hilfestellung beim Aufbau von Vertriebsstrukturen, Kundenbe-
ziehungen und Kooperationen. Konnte man sich zunéchst durch Un-
terauftrdge von westdeutschen Automobilzulieferern einigermaflen
iiber Wasser halten, so gelang es - nicht zuletzt unterstiitzt durch den
Maschinen- und Know-how-Transfer aus diesen Geschiften - schritt-
weise ein Eigengeschift zu entwickeln und auszubauen. Statt zu di-
versifizieren, konzentrierte sich der Betrieb auf Kerngeschiifte im Be-
reich der Automobilzulieferung. Entsprechend den Anforderungen
moderner Automobilzuliefernetze wird versucht, Absatz- und Stand-
ortstrategien zu verkniipfen und weltweit durch den Aufbau von Ver-
triebsstellen und kleinen Zweigwerken den Anforderungen der Kun-
den (insbesondere den groen Automobilherstellern) nachzukommen.
Der Betrieb ist auch ein Beispiel dafiir, daB trotz des Zusammenbruchs
des Ostmarktes es durchaus Sinn macht, die alten Beziehungen und Er-
fahrungen aus dem Ostgeschift aufrecht zu erhalten und zu pflegen,
um bei einer Wiederbelebung des Geschifts Wettbewerbsvorteile zu
erhalten. Dem Betrieb ist es gegenwirtig bereits gelungen, nicht nur
wieder - wenn auch erst in geringen Mengen - in osteuropiische Linder
zu exportieren, sondern auch die Produktion an osteuropdischen Stand-
orten in kleinen Schritten aufzubauen.

- Ein entscheidendes Kriterium fiir die bislang sehr erfolgreiche Ent-
wicklung dieses Unternehmens ist der gezielte Aufbau von Koopera-
tionen und strategischen Allianzen. Der Einstieg in das weltweite Au-
tomobilzuliefernetz ist offensichtlich - wie die positiven und negativen
Beispiele anderer ostdeutscher Betriebe zeigen - nicht im Alleingang
moglich, sondern immer nur in Kooperation mit anderen Firmen, sei es
durch Zusammenarbeit im Vertrieb oder auch durch weiterreichende
Entwicklungs- und Produktionsverbiinde. Auch hierbei kamen dem
Betrieb die guten Kontakte zur westdeutschen Automobil- und -zulie-
ferindustrie zugute, aber er verstand es auch, selbst durch den Einstieg
und den Aufbau eines weltweiten Vertreternetzes neue Marktzuginge
zu erschliefen.

- Anders als vielen anderen ostdeutschen Betrieben ist es diesem gelun-
gen, das produkt- und prozefspezifische technische Know-how im Be-
trieb zu erhalten und auch auszubauen. Diese Innovationsorientierung
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ist ein wesentlicher Bestandteil der erfolgreichen Marktstrategie. Mit
ihr einher geht eine interne Modernisierungsstrategie, die darauf ab-
zielt, neue Unternehmens- und Fertigungsstrukturen aufzubauen. Sie
setzt zwar auf Dezentralisierung (Spartenbildung, Cost- oder Profit-
Center u.4.), beriicksichtigt aber gleichzeitig durch den Auf- und Aus-
bau zentralisierter Unternehmenseinheiten (z.B. Finanzen, Control-
ling) und Informations- und Kontrollsysteme die erforderliche Integra-
tion.

Auch wenn in diesem Betrieb nicht alles so reibungslos und erfolgreich
lauft, wie es angesichts der kurzen Beschreibung erscheinen mag, so kann
er doch als Beispiel dafiir stehen, da3 bei analoger Unterstiitzung, wie sie
dieser Betrieb mehr oder weniger zufillig aufgrund besonderer Beziehun-
gen und Kontakte zu Westfirmen erhalten hat, es durchaus moglich gewe-
sen wire, auch anderen ostdeutschen Betrieben einen erfolgreichen Weg in
die Eigenstdndigkeit zu ebnen.

24  Wege des Scheiterns - vergebliche Versuche einer Betriebsgriindung

(1) In einer vierten Kategorie finden sich all die gescheiterten Versuche von
ehemaligen Betrieben oder Betriebsteilen aus den Kombinaten und Volks-
eigenen Betrieben, ihre Existenz zu erhalten bzw. durch Verkauf oder Ko-
operation das Uberleben zu sichern. Von den Fallzahlen her gesehen ist
diese Gruppe mit Sicherheit die groBte; in die Untersuchung einbeziehen
konnten wir jedoch nur einen Restbestand derartiger Betriebe, die sich
noch im Treuhand-Besitz oder im Stadium der Liquidation befanden. Nicht
beriicksichtigen konnten wir demnach die Vielzahl der bis zu diesem Zeit-
punkt bereits gescheiterten und liquidierten Betriebe. Aber auch bei dem
noch erfaBbaren Restbestand muB3 der Umstrukturierungsprozefl als ge-
scheitert angesehen werden, auch wenn einzelne - meist sehr kleine - Be-
triebsteile noch gewisse Uberlebenschancen besitzen.

Sie sind ein Beleg dafiir, da3 ohne externes privates Kapital und Beziehun-
gen und Unterstiitzung aus dem Westen ein Uberleben als Zulieferbetrieb
in Ostdeutschland nicht méglich war. In manchen Fillen sind sie auch Op-
fer der Restrukturierung der Zuliefernetze im Westen geworden, und zwar
dann, wenn sie einen Westpartner gefunden hatten, der im Zuge des sich
verschirfenden Selektionsprozesses und verstdrkten Rationalisierungs-
drucks in den Zuliefernetzwerken in Schwierigkeiten geraten ist, also selbst
dem Umstrukturierungsprozef3 zum Opfer gefallen ist oder zumindest ge-
zwungen wurde, die Ostpartnerschaft wieder aufzugeben.
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(2) Betrachtet man die Kriterien und Rahmenbedingungen derjenigen Be-
triebe, bei denen der Privatisierungs- und Sanierungsproze nicht zum Er-
folg fiihrte, d.h. die keinen potenten Kéufer oder Partner fanden und deren
Versuche zur eigenstindigen Entwicklung fehlschlugen, so lassen sich zu-
sammenfassend folgende Konstellationen herausheben:

- Die Betriebe waren zu DDR-Zeiten als KFZ-Zulieferer meist vollig
auf den Inlands- und RGW-Markt ausgerichtet. Es bestanden keine
oder nur geringfiigige Kontakte zu westlichen Abnehmern.

- Innovationspotentiale, insbesondere eine eigenstindige Produktent-
wicklung, bestanden nicht oder wurden im Zuge des Umstrukturie-
rungsprozesses abgebaut bzw. ausgelagert. Damit waren wichtige Vor-
aussetzungen fiir einen eigenstindigen Weg nicht gegeben. Waren die
Betriebe bereits frither KFZ-Zulieferer, so verfiigten sie vielfach {iber
gar keine Produktentwicklung, da diese beim Finalisten durchgefiihrt
wurde und die Betriebe selbst nach Konstruktionspldnen der Finalisten
fertigten (dhnliches gilt teilweise auch fiir die Werkzeuge).

-~ Die Chance, einen Kiufer oder Partner aus dem Westen zu finden, war
stark von der spezifischen Situation der Branche geprigt: Besonders
schwierig gestaltet sich die Situation in den schrumpfenden KFZ-Zulie-
ferbranchen, in denen das Interesse der Westkonkurrenten iiberwie-
gend auf eine Stillegung von Kapazititen gerichtet war. Waren Altei-
gentiimer vorhanden, so fehlte bei den Westeigentiimern meist das In-
teresse am Betriebsaufbau. Bei den Osteigentiimern fehlte es an dem
notwendigen Kapital.

- Obwohl in den meisten Fillen die Qualitdt der gefertigten Produkte
kein Problem war (viele dieser Betriebe wurden mehrfach von den
westlichen Automobilherstellern oder Automobilzulieferern positiv
auditiert), scheiterten in der Regel die vielfachen Versuche eines eigen-
stindigen Eintritts in das Zuliefernetz. Konnte eine Kooperation mit
einem Westpartner aufgebaut werden, so war man von deren Absatz-
und Produktionsstrategien abhingig. Aufgrund der strukturell und
konjunkturell schwierigen Situation der Automobilzulieferindustrie
fiihrte dies in den hartumkidmpften Branchen in manchen Fillen zu ei-
nem Wiederausstieg des Westpartners und damit in der Regel auch
zum Konkurs des ostdeutschen Betriebs.

- Fiir die im Umstrukturierungsprozef stark geschrumpften Betriebe wa-
ren die Altlasten, insbesondere die Kredite fiir Investitionen zu DDR-
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Zeiten, die mit zum Teil iberhGhten Preisen in die Erdffnungsbilanz
dieser Betriebe eingegangen sind, eine hohe Belastung und ein hohes
Risiko bei ihrem Kampf ums Uberleben.

- Offentliche Fordermittel waren fiir die meist relativ kleinen Betriebe
- soweit tiberhaupt zuginglich - schwer zu erhalten und kamen in man-
chen Fillen aufgrund der biirokratischen Hemmnisse auch zu spét. Aus
der Perspektive dieser Betriebe wird die offentliche Forderpolitik hef-
tig kritisiert: Der "Leuchtturm Opel" und auch einige Westkonzerne
hétten sehr viele Fordermittel erhalten, aber das Umfeld, die vorhan-
denen eigenen ostdeutschen Potenzen - und hier insbesondere die ehe-
malige Zulieferindustrie - wurden zu wenig gefordert.
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V. Zur gegenwiirtigen Lage der Automobilwirtschaft in Thii-
ringen - Eine Zwischenbilanz

Im folgenden Kapitel wollen wir einige Schluf3folgerungen aus der bisheri-
gen Entwicklung ziehen und versuchen, die Zukunftsaussichten der Auto-
mobil- und -zulieferindustrie in Thiiringen einzuschitzen. Im Zentrum wird
dabei die Frage nach den politischen Handlungsoptionen stehen: Welche
Moglichkeiten gibt es, das bisher Erreichte zu stabilisieren, die Entwicklung
voranzutreiben oder auch alternative Ansatzpunkte aufzugreifen? Dabei
wird auch der Blick iiber die vom Projekt gesetzten Grenzen der Branche
und der Region hinaus auf weiterreichende Entwicklungsperspektiven in
anderen Bundesldndern zu richten sein.

Zunichst sollen jedoch kurz die Resultate der bisherigen Entwicklung
resiimiert werden: Was ist aus dem ehemaligen Automobilstandort Eisen-
ach, der Automobilregion Thiiringen geworden? Was ist iibriggeblieben,
was ist an ihre Stelle getreten?

1 Resiimee: Gegenwiirtiger Stand der Umstrukturierung

1.1  Beschiftigungsentwicklung am Automobilstandort Eisenach

Versucht man, den bis heute abgelaufenen Proze3 der Umstrukturierung in
exakten Zahlen zu fassen, st68t man auf Schwierigkeiten. Weder zu den
BezugsgroBen der Automobil- und -zulieferindustrie in der ehemaligen
DDR noch zum aktuellen Entwicklungsstand, d.h. den umgewandelten
oder noch neu gegriindeten Betrieben, liegen exakte statistische Unterla-
gen vor. Dies ist nun fiir den Bereich der Automobilzulieferindustrie nichts
Neues; so ist es beispielsweise auch sehr schwierig, die westdeutsche Auto-
mobilzulieferindustrie in exakten Zahlen zu fassen. Aufgrund ihres vielfil-
tigen Produktspektrums verteilt sie sich auf verschiedene Branchen. Zudem
sind viele Betriebe jeweils nur mit einem Anteil ihres gesamten Spektrums
im Zulieferbereich titig, werden somit u.U. gar nicht als Zulieferer erfaf3t.
Eine statistische Zuordnung dieser verschiedenen Betriebe und ihre Zu-
sammenfassung als "Zulieferindustrie" ist deshalb kaum mé&glich. Diesbe-
ziiglichen quantitativen Aussagen mufl demnach mit gewissen Vorbehalten
entgegengetreten werden. In unserem Fall kommen noch zusitzliche
Schwierigkeiten hinzu, die aus der schwer rekonstruierbaren Datenlage zur
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ehemaligen Kombinats- und VEB-Struktur, der unzulédnglichen statisti-
schen Erfassung im Umstrukturierungsproze3 und der raschen Verinde-
rungen im Verlauf der letzten Jahre resultieren. Da wir selbst keine eigene
flichendeckende oder reprisentative Erhebung durchgefiihrt haben, sind
wir auf einzelne Angaben und eigene Schitzungen verwiesen. Wir be-
schrinken uns dabei auf die in unserer Perspektive besonders wichtigen Be-
schiftigungseffekte des Umstrukturierungsprozesses.

(1) Betrachten wir zunichst die direkt mit der Opel-Ansiedlung geschaffe-
nen Arbeitsplitze, so ist festzustellen, da auB3er den ca. 1.850 Arbeitsplit-
zen im Opel-Zweigwerk in Eisenach entgegen der Erwartung nur sehr we-
nige Betriebe mit einigen hundert Arbeitspldtzen entstanden sind, die di-
rekt an Opel Eisenach liefern. In der Region Eisenach sind ca. 500 Ar-
beitspldtze durch die Fremdvergabe von Auftrigen fiir Teilefertigung und
Dienstleistungen seitens Opel entstanden (Miiller Syring 1994). Davon sind
der groBte Teil (ca. 350) Arbeitsplitze im Dienstleistungsbereich: Es sind
dies produktionsvorbereitende, produktionsbegleitende oder der Produk-
tion nachgelagerte Titigkeiten, die von Opel ausgegliedert und als Auf-
tragsarbeiten an andere Firmen vergeben wurden. Es sind dies vor allem
Tétigkeiten im Bereich der Reinigung, des Catering, der Wartung und In-
standhaltung, der elektronischen Steuerung von Produktionsanlagen, die
Endkonservierung der Neufahrzeuge, Energieversorgung, externe Logistik
u.d.

Opel selbst spricht von ca. 1.000 Arbeitsplédtzen, die durch die Zulieferung
an Opel in Eisenach generell in Ostdeutschland induziert wurden. Nimmt
man die ausgelagerten Arbeitspldtze im Dienstleistungsbereich hinzu, so
sind mit der Opel-Ansiedelung in Eisenach direkt ca. 1.500 Arbeitsplitze
zusétzlich zum Opel-Werk selbst geschaffen worden.

Die in den Image-Anzeigen von Opel zum Jahrestag der Wiedervereini-
gung im Oktober 1994 prisentierten 15.000 Arbeitspldtze, die durch die
Opel-Ansiedlung zusitzlich geschaffen worden seien, beziehen sich iiber-
wiegend auf Arbeitsplitze in den etwa 400 neuen Héindlerbetrieben (nach
eigenen Angaben ca. 13.000).

(2) Die Zahl der Arbeitsplitze, die von der Ansiedlung des Opel-Werkes
direkt induziert wurde, ist um einiges geringer als die Zahl derjenigen Ar-
beitsplitze, die unabhéngig von Opel oder nur indirekt von Opel beeinflufit
in Betrieben der Automobilzulieferindustrie entstanden sind. Bei diesen
Betrieben handelt es sich um solche, die in keiner direkten Zulieferbezie-
hung zu Opel Eisenach stehen oder wenn, dann nur in einem sehr geringen
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Umfang. Bosch, BMW, Benteler, Mitec und FER als die fiinf gro3ten Be-
triebe in oder im Umkreis von Eisenach haben zusammen bereits ca. 2.000
der Arbeitsplitze geschaffen, die der Automobilzulieferindustrie zugerech-
net werden konnen. Nimmt man eine Reihe kleinerer Betriebe hinzu und
bezieht man die gesamte Automobilregion Eisenach ein, so kommt man
nach groben Schitzungen auf eine Zahl von etwa 2.700 Arbeitsplédtzen.

(3) Faf3t man die Zahlen zusammen, so ergibt sich ein gegenwirtiges Poten-
tial von ungefihr 6.000 Arbeitsplidtzen in der Automobil- und -zulieferindu-
strie in der Automobilregion Eisenach. Stellt man diese Zahl den ehemals
30.000 Arbeitsplatzen vor 1990 gegeniiber, so sind etwa 20 % der ehemali-
gen Arbeitspldtze librig geblieben bzw. an deren Stelle getreten. Dieser
Schrumpfungsproze entspricht ziemlich exakt dem Durchschnitt, wie er
fiir die gesamte ostdeutsche Industrie berechnet wurde (vgl. u.a. Miiller Sy-
ring 1994, S. 17). Eine Schitzung fiir Thiiringen kommt etwa auf 8.000 Ar-
beitsplitze, die der Automobil- und -zulieferindustrie im engeren Sinn zu-
zurechnen sind.

Versucht man, das hier in groben Ziigen skizzierte quantitative Ergebnis

. .des Umstrukturierungsprozesses zu bewerten, so hingt dies wiederum vom
jeweiligen Standpunkt ab, den man einnimmt, bzw. von dem Mafstab, den

.. man anlegen will. Opel Eisenach gilt neben Zeiss Jena als die grofe indu-
strielle Investition in Thiiringen. Sie wurde in den letzten Jahren als Para-
debeispiel fiir eine gelungene Industrieansiedlungspolitik von Vertretern
der Wirtschaft und der Politik gepriesen. Die dadurch geweckten Hoffnun-
gen waren auferordentlich hoch. Betrachtet man vor diesem Hintergrund
die Ergebnisse unserer Untersuchung, so fallen die Beschiftigungseffekte
- um die geht es in der aktuellen Diskussion vorrangig - duflerst bescheiden
aus. Die mit betrachtlichen staatlichen Fordermitteln angestoBene Investi-
tion in Eisenach - und dies gilt nicht nur fiir Opel, sondern auch fiir die an-
deren westdeutschen Unternehmen - haben den industriellen Schrump-
fungsproze3 in Eisenach offensichtlich nicht iiberdurchschnittlich beein-
fluBt. In dieser Hinsicht sind die vielen Erwartungen deutlich enttduscht
worden.

Auf der anderen Seite muf3 man festhalten, da3 die Automobilregion Ei-
senach nicht vollig untergegangen ist, sondern daf ein, wenn auch kleiner,
Restbestand erhalten geblieben bzw. neu geschaffen worden ist. Die Opel-
Ansiedelung hat hierzu einen wesentlichen Beitrag geleistet. Inwieweit die-
ser Restbestand es rechtfertigt, weiterhin von einem Automobilstandort Ei-
senach zu reden, hingt nicht zuletzt von den Entwicklungschancen ab, die
man diesen Betrieben und Arbeitsplitzen zumiflt. Dazu soll im folgenden
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kurz eine qualitative Einschitzung des aktuellen Standes der Umstrukturie-
rung vorgenommen werden.

1.2 Zur Qualitit des Automobilstandorts Eisenach

(1) Auf den ersten Blick lassen die qualitativen Merkmale des verbliebenen
Produktionspotentials in der Automobilregion Eisenach auf ein relativ ho-
hes Qualitédtsniveau schlieen:

- Das Humankapital, d.h. im wesentlichen das Qualifikationsniveau der
beschiftigten Arbeitskrifte, ist im Vergleich zu dhnlichen Produktions-
standorten relativ hoch. Nicht nur bei Opel, sondern auch bei den Zu-
lieferbetrieben tiberwiegt der Anteil von Facharbeitern gegeniiber Un-
und Angelernten deutlich. Die beschriebenen Selektionsprozesse bei
der Rekrutierung von Arbeitskriften aus einem groflen Arbeitskrif-
tereservoir haben dazu gefiihrt, dafl in der Regel die Arbeitsplitze mit
tiberqualifizierten Arbeitskréften besetzt sind.

- Die Produktions- und Organisationsstrukturen in den Betrieben weisen
iiberwiegend einen modernen Standard auf: In den neu gegriindeten
Zweigwerken westlicher Unternehmen sind die Produktionsanlagen
auf dem neuesten Stand und auch dort, wo Maschinen- und Produkti-
onsanlagen iibernommen wurden, wurden die besten Anlagen ausge-
wihlt und sukzessive auch modernisiert. Diese Betriebe gelten demzu-
folge auch als Modellbetriebe fiir moderne "schlanke" Produktions-
strukturen.

- Die Eisenacher Werke von Opel und anderen Zulieferfirmen weisen
auf diesem Hintergrund hohe Produktionskennziffern aus: So erreicht
Opel Eisenach nach eigenen Angaben (vgl. Opel-Geschiftsbericht
1993) im produzierenden Bereich Produktivititskennziffern, die zum
Teil um das Doppelte {iber denjenigen der Opel-Standorte Riissels-
heim oder Bochum liegen. Auch in den Umsatzkennziffern (Umsatz je
Arbeitsstunde) liegt Opel weit liber dem regionalen Niveau und dem
westdeutschen Durchschnitt. Die anderen Betriebe wie z.B. Bosch und
BMW schneiden hier nicht so gut ab (vgl. Miiller Syring 1994). Insge-
samt haben die hohe Produktivitit, die betrichtlichen 6ffentlichen Zu-
schiisse, die relativ niedrigen Lohnkosten und die hohe fachliche Quali-
fikation und Motivation der Beschiftigten dazu gefiihrt, da3 zumindest
die Investitionen der westdeutschen Konzerne in der Region Eisenach
sich als sehr profitabel erweisen.

Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern.
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(2) Zumindest fiir die westdeutschen Investoren haben sich demnach die
Renditeerwartungen durchaus erfiillt, in der Automobilregion Eisenach
sind produktive und rentable Betriebe entstanden. Lassen sich daraus je-
doch bereits positive Entwicklungschancen ableiten? Ist damit auch die
Zukunft der Automobilregion Eisenach gesichert? Betrachtet man diese
Erfolgsmeldungen der Unternehmen etwas genauer, wie wir es bei unseren
Betriebsrecherchen getan haben, so erheben sich doch einige Zweifel, er-
gibt sich ein sehr viel ambivalenteres Bild der zukiinftigen Entwicklung:

- Trotz der iiberwiegend modernen Produktions- und Organisations-
strukturen in den Betrieben und dem relativ hohen Qualifikationsni-
veau kann nicht von einem besonders innovativen industriellen Poten-
tial gesprochen werden. Das Opel-Werk wie die Zulieferbetriebe sind
als Filialen westlicher Konzerne im wesentlichen Produktionsstandorte
ohne innovatives FuE-Potential. Auch alle anderen strategisch relevan-
ten Kernbereiche (Einkauf, Vertrieb, Logistik etc.) verbleiben - von
Ausnahmen abgesehen - bei den Konzernzentralen. Damit sind we-
sentliche Kriterien, die die Unternehmen selbst an innovative und da-
mit standortsichernde Industriestrukturen anlegen, in der Automobil-
region Eisenach nicht erfiillt. Damit fehlen auch fiir die regionale Ent-
wicklung wichtige innovative Impulse, die zum Aufbau bildungs- und
wissenschaftsorientierter Einrichtungen in der Region fiihren kénnten.
Nicht nur Opel, sondern auch die modernen Zweigwerke von Bosch,
BMW usw. sind grofitenteils reine Montagewerke bzw. dienen aus-
schlielich der Kapazititsausweitung. Damit bleiben die Moglichkeiten
der eigenstidndigen Entwicklung relativ begrenzt, die Abhéngigkeit von
den Absatz- und Standortstrategien der Konzernzentralen ist dement-
sprechend hoch.

- Die wenigen Betriebe, die als eigenstindige ostdeutsche Betriebe
tiberlebt haben - wenn auch meist nicht ohne Westunterstiitzung - sind,
soweit sie iiberhaupt noch dem Automobilzuliefersektor zuzurechnen
sind, eher am Rande der Zuliefernetze angesiedelt bzw. in den unteren
Stufen der Zulieferpyramiden situiert. Auch sie haben fast alle ihr in-
novatives Potential - soweit es vorhanden war - verloren und waren
bislang nicht in der Lage, neues aufzubauen. Dies schwicht ihre Posi-
tion in den Zuliefernetzwerken und verfestigt ihre Position als verlén-
gerte Werkbinke oder Kapazititspuffer.

- Insgesamt muf} das vorhandene Produktionspotential bislang noch als
relativ labil angesehen werden. Die Betriebe in der Automobilregion
Eisenach sind - sei es als Zweigwerke grofler international agierender
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Unternehmen oder als Bestandteile weltweiter Zuliefernetze - stark
abhingig von den Standort- und Absatzstrategien dieser groBen Auto-
mobil- und -zulieferkonzerne. Thre Eigenstindigkeit ist insgesamt auf-
grund der fehlenden innovativen Potentiale relativ gering. Die Betriebe
weisen einen niedrigen Grad an regionaler Integration auf: Soweit
liberhaupt geringfiigige regionale Verflechtungen bestehen, handelt es
sich zumeist um vertikale und nicht um horizontale Verflechtungen,
wobei jedoch gerade diese "eher geeignet wiren, spin-offs (z.B. von
Know-how oder Kapital) in die regionale Wirtschaft zu schleusen"
(Miiller Syring 1994, S. 48). Vor dem Hintergrund unserer Untersu-
chungsergebnisse konnen wir auch der Einschitzung dieser Studie des
ITWG Bonn zu den Auswirkungen der Investitionen in der Automobil-
und -zulieferindustrie voll zustimmen:! "Zusammenfassend kann fest-
gestellt werden, daB in der Region Eisenach die Investitionen der Au-
tomobil- und -zulieferindustrie eine notwendige, keinesfalls jedoch be-
reits eine hinreichende Bedingung fiir die industrielle Regeneration der
Region sind" (ebd., S. 48).2

Entscheidend fiir die bisherige Bewertung der Resultate des Umstrukturie-
rungsprozesses in der Automobilregion Eisenach bleiben jedoch die Be-
schiftigungseffekte: Moderne, "schlanke" Produktionsmethoden und ge-
ringe regionale Ausstrahlungseffekte haben dazu gefiihrt, dafl die Beschif-
tigungsprobleme in der Region weiterhin ungeldst bleiben. Trotz der um-
fangreichen Reinvestitionen in der Region Eisenach liegt die Region seit
1992 deutlich iiber dem thiiringischen Durchschnitt (vgl. Kap. III und hier
insbesondere die Abb. 3, S. 78).

Zur Losung dieser Probleme sind die Stabilisierung und der weitere Aus-
bau der Automobilregion Eisenach notwendig. Welche Entwicklungschan-
cen dies hat, soll im folgenden etwas eingehender diskutiert werden. Um
die Moglichkeiten der offentlichen Unterstiitzung dieser Entwicklung bes-

1  Nicht zustimmen konnen wir hingegen den vagen optimistischen Einschitzungen des
Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsforschung, das in seinem Gutachten zur dkonomi-
schen Situation in Thiiringen feststellt, da der Fahrzeugbau in Thiiringen durch die
GroBinvestition von Opel in Eisenach wieder eine solide Basis gewonnen habe (vgl.
DIW-Gutachten Thiiringen 1994, S. 343 f.). In ihren Prognosen bis zum Jahr 2000
kommt es zwar zu beachtlichen Steigerungen der Bruttowertschopfung (von 15,1 %
jahrlich, zugleich aber im Fahrzeugbau zu einem Abbau der Beschiftigung um jihr-
lich 0,2 %).

2  Alsein Indikator fiir die regionalen Wirkungen von Investitionen wird ihr EinfluB auf
die Griindung von Unternehmen gesehen. Auch hier kommt die Studie zu dem Er-
gebnis, daBl die industriellen GroBinvestitionen in Eisenach "offenbar keinen signifi-
kanten EinfluB" ausgeiibt haben: "Die Griindungsdichte lag in den Jahren 1991-93
weder signifikant Gber noch unter dem thiiringischen bzw. ostdeutschen Mittelwert"
(1993: 11,4 Unternehmensgriindungen je 1.000 Einwohner im Kreis Eisenach) (vgl.
Miiller Syring 1994, S. 39).

5 =%
Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern. ]SFMUN CHEN
Folgen fir Zulieferunternehmen und regionales Umfeld. b
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185

it e Seatalmineruchillbene Faschung e



143

ser einschitzen zu konnen, soll zunichst kurz auf die bisherige Rolle 6f-
fentlicher Institutionen im Umstrukturierungsproze3 der Automobilregion
Eisenach eingegangen werden.

2.  Offentliche Forderpolitik im Umstrukturierungsprozef

Es war nicht Aufgabe dieses Forschungsvorhabens, das vielfiltige Spek-
trum von Programmen und EinzelmaBnahmen zur Férderung und Unter-
stiitzung des 6konomischen Strukturwandels nach der Wende zu untersu-
chen und zu bewerten. Dazu liegen auflerdem inzwischen eine Reihe von
Analysen und Stellungnahmen vor, die je nach Standpunkt die Rolle 6f-
fentlicher Forderpolitik im Umstrukturierungsproze8 mehr oder weniger
kritisch diskutieren und deren Effizienz anhand der bislang vorliegenden
Ergebnisse bewerten.

Wenn wir trotzdem - eng bezogen auf das von uns untersuchte Feld Auto-
mobil- und -zulieferindustrie in der Region Eisenach - eine knappe Ein-
schitzung der offentlichen Forderpolitik vornehmen, geht es uns nicht um

. eine abschlieBende Retrospektive mit Betrachtung der abgelaufenen Pro-
zesse, sondern vielmehr darum, mogliche Ansatzpunkte fiir eine wirksa-
mere prospektive Forderpolitik in der Automobilregion Eisenach zu fin-
den. Angesichts der zumindest in beschiftigungswirksamer Perspektive re-
lativ bescheidenen Ergebnisse des bisherigen Umstrukturierungsprozesses
wollen wir uns auf die in unseren Gespréichen mit Experten in den Betrie-
ben und o6ffentlichen Institutionen immer wieder thematisierten und struk-
turellen Wirkungsmechanismen und Schwachstellen der Forderpolitik kon-
zentrieren.

(1) An der Zahl der offentlichen Institutionen, an der Vielfalt der Forder-
programme und -einzelmaBnahmen und auch an dem Umfang der bereitge-
stellten Fordermittel kann es nicht gelegen haben, daB3 der gegenwirtige
Stand der Umstrukturierung in der Automobilregion Eisenach als unzurei-
chend angesehen wird. Auch wenn man den gesamten Bereich der Infra-
strukturpolitik, das gesamte Spektrum der Arbeitsmarktpolitik zunéchst
einmal beiseite 146t und nur die unmittelbare Foérderung fiir die gewerbli-
che Wirtschaft betrachtet, bleibt eine dem einzelnen Betrieb meist uniiber-
schaubare Vielfalt von Maf3nahmen und Fordermdéglichkeiten: So gibt es
auf Landes-, Bundes- und EU-Ebene iiber 600 Forderprogramme, deren
Anwendbarkeit fiir die besonderen Bedingungen der Betriebe der Region
weder von den die MaBnahmen betreibenden Institutionen noch von einem
einzelnen Betrieb hinlidnglich tiberpriift werden kann (vgl. Miiller Syring
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1994, S. 51, Fufinote 47). Von unseren Gespriachspartnern in den Betrieben
wurde deswegen seltener das unzureichende Angebot an Férdermdglich-
keiten kritisiert als vielmehr deren Uniiberschaubarkeit. Im Gegensatz zu
den GroBinvestoren im Raum Eisenach klagten die kleineren Unterneh-
men, insbesondere ausgegriindete und Treuhand-Betriebe, auch iiber die
unzureichende Hilfestellung der Behorden bei ihren Versuchen, die fiir sie
relevanten Fordermoglichkeiten ausfindig zu machen und fiir sich zu er-
schlieBen. Obwohl diese Schwierigkeiten beim Zugang zu Fordermitteln
immer wieder thematisiert wurden, stellten sie jedoch nicht den zentralen
Punkt der Kritik dar. Im Zentrum stand vielmehr die fehlende inhaltliche
Konzeption der Wirtschaftsforderung, insbesondere das Fehlen strukturpo-
litischer Ansitze zur Erhaltung industrieller Kernbereiche. Diese Kritik
war ziemlich durchgingig nicht nur in den Betrieben, sondern auch in den
Verbinden (auch den Arbeitgeberverbinden) und den Gewerkschaften zu
hoéren; besonders deutlich wurde sie auch hier wiederum in jenen Betrieben
geduBert, die als kleinere mittelstindische Betriebe einen eigenstindigen
Weg (z.B. in Form einer MBO) zu gehen versuchten, oder in Betrieben, die
noch in Treuhand-Besitz waren. In diesen Betrieben wurde auch deutliche
Kritik an der Benachteiligung solcher Betriebe gegeniiber den gréBeren
Westinvestoren gelibt, die sehr viel leichter und in gréerem Umfang auf
offentliche Fordermittel zuriickgreifen konnten.

(2) Die Benachteiligung kleinerer und mittlerer ostdeutscher Betriebe - von
denen ja auch in unseren Samples letztlich nur diejenigen liberlebten, die
materiell und/oder ideell auf westliche Unterstiitzung bauen konnten - ist
jedoch nicht nur auf die groflere Marktmacht und die gréBeren politischen
EinfluBmoglichkeiten der Westkonzerne zuriickzufiihren. Vielmehr ver-
weist dies auf ein systematisches, tieferliegendes Konstruktionsprinzip der
Wirtschaftsforderung bzw. generell der offentlichen EinfluBnahme auf den
Okonomischen UmstrukturierungsprozeB. Es begann bei der Privatisie-
rungspolitik der Treuhand und setzt sich fort in fast allen Bereichen der
Wirtschaftsforderung, sei es bei Forderzuschiissen, Kreditgewihrung, steu-
erlichen Vergiinstigungen etc. Kriterium der Offentlichen EinfluBnahme
und Unterstiitzung ist der MaBstab abstrakter Rentabilitit, und zwar
sowohl als Bedingung als auch Zielperspektive.

Bei der Aufspaltung der alten Kombinate und Volkeigenen Betriebe nach
der Wende wurden Produktions- und Betriebseinheiten aufgespalten, zer-
legt und zum Teil auch wieder zusammengefiihrt, vorrangig unter dem Ziel,
moglichst schnell wirtschaftliche, marktfdhige Betriebe zu erhalten. Zu-
nichst wurden in groBem Umfang Produktionskapazititen stillgelegt und
versucht, in den iibrig gebliebenen Betriebsteilen "rentable Kerne" heraus-
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zuschilen. Dies geschah weitgehend unabhingig von den fritheren Produk-
tionsverflechtungen und eingespielten Kooperationsbeziigen. Alte Kunden-
und Abnehmerbeziehungen waren mit der Einstellung der Wartburg-Pro-
duktion nicht mehr vorhanden; es ging demzufolge darum - meist ankniip-
fend an das vorhandene Fertigungs-Know-how oder an das alte Produkt-
spektrum -, irgendein Produkt marktfihig zu machen und dafiir eine Ab-
satzmoglichkeit zu suchen. Meist war dies identisch mit der Suche nach ei-
nem Partner, Finanzier oder Kdufer der gesamten Betriebseinheit. Um fiir
diese attraktiv zu sein, muBte moglichst schnell eine rentable Betriebsstruk-
tur hergestellt werden, das hieB in erster Linie, alle "unproduktiven" Be-
triebsteile abzustoBen und sich auf ein moglichst erfolgstrichtiges Kernge-
schéft zu beschrinken. Auch dieser "Verschlankungsproze" vollzog sich
meist ohne perspektivische Ausrichtung auf ein bestimmtes Produkt und
dessen Einordnung in einen stofflichen Produktionszusammenhang. Die al-
te Zulieferstruktur war zerschlagen, eine neue - aufler den vagen Hoffnun-
gen auf Opel - zunédchst noch nicht in Sicht. In dieser Situation verstirkten
die Art der Unterstiitzung durch die Treuhand bzw. durch die von der
Treuhand gestellten Unternehmensberater, aber auch andere Offentliche
Fordermafnahmen, den Zwang zur kurzfristigen und damit kurzsichtigen
- Umstrukturierung: Es ging nur noch ums Uberleben, egal wie und mit wel-
cher Perspektive.

(3) Kritik an dieser kurzfristigen Rentabilitdtsorientierung als Leitbild der
Treuhand-Anstalt und anderer 6ffentlicher Institutionen im Umstrukturie-
rungsprozef3 ist in den letzten Jahren vielfach geduBlert worden (vgl. dazu
exemplarisch Nolte 1992b). Mit der Formel "Privatisierung statt Sanierung"
wurde insbesondere die Kritik an der Treuhand-Politik auf den Punkt ge-
bracht, die sich davon jedoch wenig betroffen zeigte, da sie tatsdchlich der
Uberzeugung war, "daB Privatisierung die beste Form der Sanierung ist"
(Treuhand-Anstalt 1991, S. 4). Ziel war die schnelle Privatisierung, d.h.,
moglichst schnell einen privaten Eigenttimer zu finden, der dann die Sanie-
rung und Umstrukturierung erfolgreich vornehmen sollte (Privatisierung
der Sanierung). Wenn noch unter Treuhand-Regie saniert werden sollte,
dann mit dem Ziel, die Wettbewerbsfihigkeit als Voraussetzung der Priva-
tisierbarkeit moglichst kurzfristig herzustellen (" An-Sanieren"). Dieses von
breiten Kreisen der politisch Verantwortlichen und auch von gro3en Teilen
der Wissenschaft mitgetragene Konzept der marktwirtschaftlichen Um-
strukturierung setzte voll auf die "strukturierende Macht" des Marktes,
dem immer noch die bessere "Strukturpolitik" zugetraut wurde als irgend-
welchen politischen Instanzen.
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Es kommt nun sehr darauf an, aus welcher Perspektive man das "Walten
der objektiven Marktkréfte" betrachtet: aus der Perspektive der Region, in
unserem Fall der Automobilregion Eisenach, der westdeutschen Automo-
bil- und -zulieferindustrie oder gar des Weltmarktes. Die sich um Marktzu-
gang bemiihenden Betriebe in der Automobilregion Eisenach und deren
Belegschaften muflten sehr schnell feststellen, da die VerheiSungen der
Marktwirtschaft sich als Fiktion erwiesen: Es gab gar keinen Markt, son-
dern an dessen Stelle ein sehr stabiles und fest verzurrtes Netzwerk von
Zulieferbeziehungen, in das ohne Unterstiitzung potenter Konkurrenten
aus dem Westen der Zutritt verschlossen blieb. Markt und Wettbewerb in
der Automobil- und -zulieferindustrie sind zwar in grofem Mafistab im
Verhiltnis zwischen Automobil- und -zulieferkonzernen und insbesondere
zwischen den vielschichtlich konstruierten Unternehmensnetzwerken auf
dem Weltmarkt durchaus vorhanden, nicht jedoch fiir vereinzelte und ins-
besondere kleinere Betriebe auf regionaler Ebene. Vor diesem Hinter-
grund muB3ten alle Versuche einzelner Kombinatsbetriebe, eigenstindig auf
dem Markt zu iiberleben, zum Scheitern verurteilt sein. Die einzige Hoff-
nung bestand deswegen darin, von westlichen Zulieferkonzernen tiiber-
nommen und als Zweigbetrieb weitergefiihrt zu werden. Wie dargestellt, ist
dies nur wenigen Betrieben gelungen, der grofere Teil wurde entweder von
vornherein liquidiert oder ist zu einem spéteren Zeitpunkt gescheitert. Das
daraus iibrig gebliebene Potential (insbesondere Arbeitskriftepotential)
war dann die Basis fiir die Neuansiedlung westlicher Unternehmen, die da-
durch besonders giinstige Voraussetzungen (Selektionsmoglichkeiten) vor-
fanden.

Der insbesondere in Thiiringen sehr strikte marktwirtschaftliche Privatisie-
rungskurs hat auf diese Weise wesentlich das gegenwirtige Bild der Auto-
mobil- und -zulieferindustrie mitbeeinflut: Ein radikaler Transformations-
prozefl hat zu einer Restautomobilregion Eisenach gefithrt, die kaum ei-
genstindige Lebensfahigkeit besitzt, sondern wesentlich von den Strategien
westlicher Investitoren, sei es Opel oder Zulieferunternehmen, abhéngig ist
und dadurch langfristig eine sehr labile Struktur aufweist. Aus der globalen
Sicht der deutschen, europiischen oder auch Welt- Automobilindustrie ist
dies durchaus ein "normaler” und konsequenter Entwicklungsprozef3, aus
der Perspektive der regionalen Betriebe und Belegschaften muf3 dieser
Weg von einem ehemals industriellen Automobilzentrum zu einem weitge-
hend extern abhingigen "Automobilableger” mit all den schmerzlichen
Schrumpfungsprozessen als eher deprimierend empfunden werden.

(4) Damit stellt sich natiirlich die Frage nach alternativen Moglichkeiten
der politischen EinfluBnahme. Wie hitte dieser Transformationsprozef3 in
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regionaler Perspektive mit besseren Resultaten enden konnen, und welche
SchluBfolgerungen lassen sich daraus fiir die zukiinftige Politik ziehen? Um
diese Frage ansatzweise beantworten zu konnen, soll im folgenden Ab-
schnitt ein Blick iiber die Landesgrenzen Thiiringens hinaus geworfen wer-
den. Wir werden uns mit einigen - insbesondere zulieferrelevanten - Aspek-
ten der Entwicklung der sidchsischen Automobilindustrie beschiftigen
(Abschnitt 3.1) und danach versuchen, unter Bezug auf die verschiedenen
Initiativen der alten Bundeslidnder zur Stiitzung der heimischen Automo-
bilzulieferindustrie neue Handlungsmaoglichkeiten aufzuzeigen. Dabei wer-
den einzelne bereits hier angesprochene Kritikpunkte erneut aufgegriffen
und erortert (Abschnitt 3.2).

3. Ein Blick iiber die Landesgrenzen

Das historisch sicherlich einmalige Zusammentreffen zweier fundamentaler
Verinderungsprozesse - der politische und gesellschaftliche Umbruch in
Zusammenhang mit der deutschen Einigung mit seinen dkonomischen und
sozialen Verwerfungen auf allen Ebenen auf der einen Seite, die weltwei-
ten tiefgreifenden Verinderungen in der Organisation industrieller Produk-
tionsprozesse auf der anderen Seite - hat dazu gefiihrt, dal die ums Uberle-
ben kdmpfenden Betriebe und Unternehmen der Automobilindustrie in
den neuen Bundesldndern sich jeweils einem doppelten Problemdruck ge-
geniiber sahen: Zum einen standen sie - wie fast alle Unternehmen - vor
der Frage, wie sie sich angesichts der in Kapitel I dargestellten Ausgangs-
bedingungen - der weggebrochenen Mirkte, der veralteten oder vielmehr
zerstorten Produktionsstrukturen, des fehlenden technologischen und ma-
nageriellen Know-hows, des Kapitalmangels usw. - als autonome Wirt-
schaftssubjekte etablieren konnen. Zum anderen stellte sich fiir sie als - po-
tentielle - Zulieferer die Frage, ob und wie sie sich innerhalb der grundle-
gend sich verdndernden Zulieferstrukturen und im Rahmen des Wandels
der zwischenbetrieblichen Arbeitsteilung, der zudem weitestgehend von
den strategischen Optionen transnational agierender Konzerne bestimmt
wird, wiirden behaupten kénnen.3

3  Wir werden weiter unten darzulegen versuchen, daB eine Forder- und Strukturpolitik,
die auf eine Verbesserung der Lage des Automobilstandorts Thiiringen gerichtet ist,
tiberhaupt nur dann Erfolg haben kann, wenn ihre Mafnahmen auf die beiden Pro-
blemdimensionen zugleich Bezug nehmen. Die angesichts der aufgewendeten Fi-
nanzmittel vergleichsweise geringe Wirksamkeit der in den vergangenen Jahren er-
griffenen FordermaBnahmen hat u.E. gerade darin ihre Ursache, daB sie eben einseitig
auf die Verbesserung der (allgemeinen) 6konomischen Rahmenbedingungen der Un-
ternehmen gerichtet gewesen sind, und daf der Frage, in welchem globalen struktu-
rellen Zusammenhang mit seinen sich verdndernden Anforderungen die Unterneh-
men sich behaupten miissen, wenig oder gar nicht Rechnung getragen wurde.
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Vor dem Hintergrund dieser doppelten Problemsituation der Unternehmen
der Automobil- und -zulieferindustrie in den neuen Bundeslindern und
den Konsequenzen, die sich - wie dargestellt - daraus fiir die Automobilre-
gion Eisenach ergeben haben, wollen wir uns - eher kursorisch - mit einigen
Entwicklungen in anderen Bundesldndern beschiftigen.

Zum einen wollen wir noch einmal einen Blick auf die Lage der Automo-
bil- und -zulieferindustrie am zweiten Standort der PKW-Produktion der
ehemaligen DDR (Chemnitz/Zwickau) werfen. Im ersten Kapitel ist darauf
verwiesen worden, daB die Automobilproduktion in Sachsen und Thiirin-
gen besonders nach der Kombinatsgriindung im Januar 1978 aufs engste
miteinander verwoben war und daf sie im Rahmen der planwirtschaftlich
gelenkten Industriepolitik der DDR den gleichen staatlich-administrativen
Direktiven unterworfen gewesen ist. Auch nach der politischen Einigung
zeigt sich zunichst ein hohes MaB an Ubereinstimmung in den auf die Au-
tomobilindustrie der beiden Regionen bezogenen 6konomischen Zielset-
zungen. Sowohl die verbliebenen Akteure in den in Auflosung begriffenen
Kombinatsstrukturen als auch die Vertreter der westlichen Investoren, aber
auch die Représentanten der neu sich konstituierenden politischen Struktu-
ren lieBen sich - zumindest in ihren offentlichen Verlautbarungen
- zunichst von #hnlichen Uberlegungen leiten: Ausgehend von einem in
beiden Regionen schnell deutlich werdendem weitreichenden und frithzeiti-
gen Engagement groBer Automobihersteller aus dem Westen erstrecken
sich diese gemeinsamen Zielsetzungen auf den Versuch, bestehende Pro-
duktionsstrukturen nach Moglichkeit zu modernisieren und damit zu erhal-
ten. Gemeinsamkeiten bestanden auch in der Absicht, verstirkt regionale
Zulieferbetriebe in den AufbauprozeB einzubinden und damit fiir einen
GroBteil der "vor Ort" ansidssigen Arbeitskrifte der ehemaligen Kombi-
natsbetriebe die Perspektive eines gesicherten Beschiftigungsverhiltnisses
zu bieten.

Wie nun unsere Befunde gezeigt haben, konnten in Thiiringen viele dieser
Zielsetzungen nicht erreicht werden, und auch der massive Einsatz 6ffentli-
cher Fordermittel konnte dies offensichtlich nicht verhindern. Wir haben
versucht, einige Griinde hierfiir zu benennen. Ein Blick auf die Entwick-
lung der Automobil- und -zulieferindustrie in Sachsen soll nun Auskunft
dariiber geben, wie und mit welchen Konsequenzen fiir die dortige Auto-
mobilregion der Proze3 der Umstrukturierung vollzogen wurde. Die Be-
mithungen um den Erhalt und den Ausbau des Automobilstandorts Sach-
sen sind ja insbesondere durch die weitreichenden Planungen des Volkswa-
gen-Konzerns und die darauf bezogenen Aktivititen der Bundes- und séch-
sischen Landesregierung friihzeitig in den Medien, aber auch in den politi-
schen und wissenschaftlichen Diskussionen als ein herausragendes Beispiel
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fir eine erfolgversprechende Industriepolitik in den neuen Bundeslindern
prisentiert worden. Von daher scheint es uns angebracht, einen Blick auf
die moglichen Effekte dieser Politik insbesondere hinsichtlich ihrer Aus-
strahlungen auf die sidchsische Automobilregion zu werfen. Dabei geht es
uns nicht so sehr um eine umfassende Darstellung der Entwicklungsver-
ldufe,4 sondern um die mogliche Beantwortung der Frage, ob besondere
Faktoren gegeben waren, die trotz der im Prinzip gleichen Zielsetzung und
trotz der strukturell dhnlichen Ausgangsbedingungen und vergleichbaren
Problemlagen der sdchsischen Automobil- und vor allem -zulieferindustrie
zu einem anderen Ergebnis gefithrt haben, aus dem auch SchluBfolgerun-
gen fiir eine verinderte zukiinftige Strukturpolitik in Thiiringen zu gewin-
nen wiren.

Der zweite grenziiberschreitende Blick soll sich auf die in den letzten Jah-
ren verstérkt thematisierten und beschleunigt vorangetriebenen Aktivititen
in den alten Bundeslidndern richten, die sich die Sicherung der heimischen
Automobilzulieferindustrie insbesondere im Bereich der KMU zum Ziel
gesetzt haben. Inzwischen kann man ja schon von einem Wettbewerb der
Regionen um das tragfahigste Konzept reden. Unbeschadet der Beantwor-
tung der Frage, inwieweit diese Linderinititativen tatsidchlich zu einer
spiirbaren Verbesserung der Lage der Unternehmen in diesen Regionen
~_gefiihrt haben, sind hier mogliche Ansatzpunkte fiir eine "aktive" Indu-
strie- und Strukturpolitik zu verzeichnen, die auch fiir die neuen Lénder
- Impulse geben konnten. Natiirlich gehen diese Aktivitdten von ganz ande-
ren Ausgangsbedingungen aus: Hier geht es nicht um die wie immer mit
Hilfe offentlicher FordermaBnahmen gestiitzte Transformation staatlich
administrativ gelenkter Betriebseinheiten in marktwirtschaftlich operie-
rende, sich in der Konkurrenz behauptende Unternehmen und den Aufbau
neuer 6konomischer Strukturen, sondern darum, bislang funktionsfihige
Wirtschaftseinheiten an die neuen Anforderungen sich weltweit verdndern-
der Formen zwischenbetrieblicher Arbeitsteilung anzupassen. Trotzdem
scheint es uns sinnvoll und notwendig zu sein, zu tiberpriifen, inwieweit sich
solche Konzepte und politischen Ansédtze auch fiir die neuen Linder und
hier insbesondere fiir die neuen "alten" Automobilstandorte nutzen lassen.

3.1  Zur Entwicklung der sichsischen Automobilindustrie nach der Eini-
gung - ein anderer Weg?

Es ist vorab festzuhalten, daBl eigenstdndige empirische Erhebungen in
Sachsen in unseren Untersuchungen nicht vorgesehen waren und auch

4  Hierzu liegen inzwischen Befunde von Untersuchungen anderer sozialwissenschaftli-
cher Institute vor (vgl. Mickler, Walker 1992; Walker 1994; Bochum u.a. 1992; MeiB-
per 1993; Belau, Schreiber 1995).
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nicht durchgefiihrt wurden. Wir stiitzen uns daher im folgenden auf Sekun-
diranalysen bislang vorliegenden Materials und auf Berichte in einschligi-
gen Publikationen (vgl. dazu die Literaturverweise im Text). Des weiteren
ist anzumerken, daB eine Darstellung der Situation der sichsischen Zulie-
ferindustrie vor und nach der politischen Einigung - vor allem in quantitati-
ver Hinsicht - nach wie vor schwierig ist. Die entsprechenden Daten liegen
bislang in aufbereiteter Form erst ansatzweise vor (so etwa bei Belau,
Schreiber 1995). Auch in Sachsen 148t sich somit nur schwer ein Uberblick
dariiber gewinnen, von wievielen urspriinglichen Zulieferbetrieben, seien
sie nun im IFA-Kombinat oder auBerhalb angesiedelt gewesen, wieviele
und in welcher Rechtsform bislang haben tiberleben und sich in bestehende
Zuliefernetze haben einklinken konnen. Zudem gilt auch fiir Sachsen, da3
bis zum Abschluf} unserer Studie der Transformationsprozef3 (u.a. auch we-
gen der zeitlich gestreckten Investitionen des Volkswagen-Konzerns) bei
weitem noch nicht abgeschlossen gewesen ist. Die vorliegenden Daten und
die Darstellungen der sich in Umrissen abzeichnenden Zulieferstrukturen
lassen es u.E. dennoch zu, einige signifikante Unterschiede herauszuarbei-
ten.

(1) Auch fiir Sachsen gilt - dhnlich wie fiir Thiiringen -, da8 die Lage und
die Zukunftsperspektiven des Automobilstandorts entscheidend geprigt
sind durch die umfangreichen Investitionsplanungen eines westlichen Au-
tomobilkonzerns, im Falle Sachsen der Volkswagen AG. Wie bereits in
Kapitel I ausgefiihrt worden ist, reichen die Kontakte und Beziehungen zu
diesem Automobilhersteller weit in die 80er Jahre zuriick. Ankniipfend an
die ersten Handelsbeziehungen Ende der 70er Jahre, konnte VW mit der
Lieferung einer (ausgemusterten) TransferstraBe einen erheblichen Anteil
an der Modernisierung der Motorenfertigung in Chemnitz (1984-1988)
nehmen. Dies und die damit in Zusammenhang stehenden Kompensations-
geschifte mit ostdeutschen Zulieferern brachten einen verstirkten Transfer
von Produktions- und Qualitits-Know-how aus der Bundesrepublik in die
damalige DDR, von dem vor allem die sichsischen Betriebe profitierten.

Weitergefiihrt wurde diese Kooperation ab 1989 durch ein Joint-venture
zwischen VW und der IFA PKW GmbH zur Parallelfertigung von Trabant
und Polo und die entsprechend in Angriff genommene Modernisierung der
Automobilfertigung in Zwickau. Das Gewerbegebiet in Mosel bei Zwickau
bot geniigend Raum fiir weitreichende Ausbau- und Neubauplanungen.
Zulieferbetriebe im regionalen Umfeld, die sich partiell den verdndernden
Anforderungen technisch und organisatorisch angepaf3t hatten, konnten im
Prinzip eingebunden werden. In Kooperation zwischen dem Volkswagen-
Konzern und dem sichsischen Automobilwerk und seinen vormaligen Zu-
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lieferbetrieben innerhalb und auBlerhalb des Kombinats sollte die sukzes-
sive Modernisierung des sdchsischen Automobilbaus und damit die Siche-
rung dieses Teils der DDR-eigenen Automobilindustrie erreicht werden.
Auch wenn hier - wie bekannt - durchaus nicht alle Bliitentrdume - vor al-
lem der "Altwerke" - reiften, waren doch fiir einzelne Bereiche, auch der
Teilefertigung, wichtige Grundlagen gelegt, auf denen aufgebaut werden
konnte. Insofern stellte sich die Situation von Anfang an etwas positiver
dar als in Thiiringen.

(2) Mit der politischen Einigung, den damit verbundenen radikalen Markt-
verdnderungen und den sich schnell abzeichnenden neuen Investitionsmog-
lichkeiten dnderte der Volkswagen-Konzern seine Investionsstrategie be-
zliglich des Standorts Sachsen. Zielsetzung waren nun nicht linger die suk-
zessive Modernisierung und der Ausbau des Vorhandenen (unter Beteili-
gung der "Altwerke"), sondern die Neuerrichtung eines kompletten Wer-
kes zur PKW-Fertigung (Mosel 2) und der Neubau eines Motorenwerkes.

Diese Entscheidung hatte - wie schon ausgefiihrt - fiir die Uberlebensper-
spektive der alten IFA-Werke weitreichende Konsequenzen. Zwar konnten
- die zuvor bereits modernisierten Produktionsstitten in Mosel (Mosel 1)
und Chemnitz in die Ausbauplanungen einbezogen werden, fiir den alten
- Kern der siachsischen Automobilwerke in Zwickau und somit fiir die Mehr-
heit der Beschiftigten bedeutete dies jedoch letztendlich das "Aus", das
- mit der Einstellung der Trabant-Fertigung zum 31.3.1991 und der Liquida-
tion der IFA PKW AG zum 1.3.1993 endgiiltig vollzogen wurde.

Bereits nach Einstellung der Trabant-Fertigung wurde versucht, dhnlich wie
in Eisenach, durch Segmentierung und Ausgliederung von Fertigungsberei-
chen, durch ihre betriebsféormige Organisation unter der "Obhut" der
Treuhand-Anstalt und durch angestrebte Privatisierungen Teile der vorma-
ligen Fertigung und damit Beschiftigungsmoglichkeiten zumindest fiir
einen Teil der ehemaligen IFA-Belegschaft zu sichern. Auch wenn auf
diese Weise auf dem ehemaligen Geldnde der Sachsenringwerke einige Be-
triebe als Zulieferer titig werden konnten (und hier nicht so sehr als poten-
tielle Direktlieferanten fir das - kiinftige - VW-Werk, sondern vielmehr als
Sublieferant fiir Systemlieferanten), so blieb doch fiir einen Gro8teil der
Beschiftigten, soweit sie nicht durch andere arbeitsmarktpolitische Maf3-
nahmen voriibergehend oder auf Dauer aus dem aktiven Erwerbsleben
ausschieden, nur der Weg in die Arbeitslosigkeit.

(3) Bezogen auf diese Arbeitslosigkeit in der Automobilregion Zwickau
wurden allerdings in Sachsen deutlichere Akzente in den beschiftigungs-
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politischen MaBnahmen gesetzt als in Thiiringen. Bereits im Juli 1991, also
kurz nach der Einstellung der Trabant-Fertigung und nachdem schnell er-
kennbar wurde, daB sich die Privatisierungsprozesse schwieriger gestalten
wiirden, als dies zunfichst erwartet worden war, wurde - hervorgehend aus
den Sachsenring Automobilwerken - die Sdchsiche Aufbau- und Qualifizie-
rungsgesellschaft (SAQ) gegriindet. Ziel war es, innerhalb von vier Jahren
fiir 3.600 Arbeitslose eine Beschiftigungs- und Qualifizierungsmoglichkeit
zu schaffen. Hierfiir wurden von der Treuhand-Anstalt, dem Land Sachsen
und aus zusitzlichen Finanzmitteln des Bundes und der EU 220 Mio. DM
zur Verfligung gestellt (Walker 1994, S. 25).

Entsprechende Bemtihungen in Eisenach zur Griindung und Durchfiihrung
einer Beschiftigungsgesellschaft waren nach unserer Einschitzung bei
weitem nicht so weitreichend, auch wenn zunichst die Ankiindigungen auf
vergleichbare GroBenordnungen zielten (vgl. die Chronologie im Anhang).
Dies gilt sowohl in bezug auf die Finanzierung (eine Treuhand-Beteiligung
wurde aus Griinden der Wettbewerbsverzerrung abgelehnt) als auch in be-
zug auf die Zahl der Personen (etwa 350 zu besetzenden Stellen fiir befri-
stete Beschiftigungs- und WeiterbildungsmaBnahmen standen etwa 800 in-
teressierte Personen gegeniiber), den Beginn (1.1.1992) und der Laufzeit
der MaBnahme (voraussichtliches Ende 31.12.1994). Nach unseren Recher-
chen erfuhr die Eisenacher Beschiftigungsgesellschaft auch bei weitem
nicht die politische Unterstiitzung, auf die die sichsische aufbauen konnte.
Zum einen wurde sie vom oOrtlichen Handwerk als mogliche Konkurrenz
argwohnisch beobachtet, was in den regionalpolitischen Institutionen und
deren Einsatz fiir die neue Einrichtung durchaus einen gewissen Nieder-
schlag fand. Zum anderen hatte das wichtigste groere Unternehmen am
Ort durch die Griindung des Bildungswerkes Eisenach, tiber das es seine
WeiterbildungsmaBnahmen abwickelte, kein ureigenes Interesse an der
Existenz, der Ausstattung und Qualitidt der Beschéftigungsgesellschaft. Der
extrem hohe Anteil dlterer (70 % der Teilnehmer waren tiber 50 Jahre alt)
und weiblicher Arbeitskrifte 148t zudem die Vermutung zu, dafl diese Fin-
richtung eher einen allmahlichen, "sozialvertriglichen" Ubergang in den
(Vor-)Ruhestand ermoglichen sollte.

In der sichsischen Alternative hingegen schien es - neben der kurzfristigen
Beschiftigungssicherung - durch ihren Umfang und durch ihre zeitliche
Dimensionierung auch moglich zu sein, wihrend der Zeit des sukzessiven
Um- und Ausbaus des Standorts qualifizierte Arbeitskrifte in der Region
zu binden und auf neue Aufgaben vorzubereiten. Inwieweit hier die zeitli-
chen Streckungen der Investitionsvorhaben und deren Folgewirkungen
auch fiir Tempo und Ausmal3 der Ausweitung des Zulieferbereichs solchen
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Uberlegungen zuwidergelaufen sind, 148t sich an dieser Stelle nicht defini-
tiv beantworten. Die optimistischen Erwartungen sind hier jedenfalls einer
gewissen Skepsis gewichen: "Die entscheidende Frage fiir die Zukunft aber
wird sein, ob die gegenwirtig in der Beschiftigungsgesellschaft unterge-
brachten Erwerbstitigen nach AbschluB ihrer Fortbildungsmafnahmen
einen Arbeitsplatz finden werden, d.h., ob dann geniigend neue Unterneh-
men und ausreichend viele Arbeitspldtze in der Region entstanden sein
werden" (ebd.).

(4) Beziiglich der Entwicklung neuer Zulieferstrukturen und der Einbin-
dung regional angesiedelter Zulieferunternehmen in das Zuliefernetz der
sichsischen Werke des Volkswagen Konzerns zeigt sich im Vergleich zu Ei-
senach ein durchaus ambivalentes Bild: Einerseits ist es gelungen, relativ
frithzeitig eine im Vergleich zum Opel-Standort Eisenach groere Zahl von
Zulieferbetrieben, liber die im einzelnen noch zu reden sein wird, in der
Region zu etablieren. Auf der anderen Seite sind aber auch hier die bislang
realisierten regionalen Beziehungen deutlich hinter den Erwartungen zu-
riickgeblieben. Insgesamt sind damit auch, bedingt durch die faktisch er-
reichte Zahl und die dimensionale Auslegung der Betriebe (Kapazititen,
Funktionsbereiche u.4d.), die regionalen Beschiftigungseffekte niedriger
ausgefallen, als urspriinglich gehofft wurde. Auf diese Ambivalenz der
Entwicklung soll nun kurz eingegangen werden. Dabei sollen zunichst jene
Faktoren beleuchtet werden, die den Aufbau regionaler Zulieferstrukturen
begiinstigt haben.

(a) Sowohl in bezug auf den angestrebten ProduktionsausstoB> als auch in
bezug auf die in Sachsen anzusiedelnden bzw. zu haltenden Fertigungsbe-
reiche (Motorenfertigung einerseits, PreBwerk, Rohbau, Lackiererei und
Montage andererseits) bewegten sich die Auf- und Ausbaupline des
Volkswagen-Konzerns in weit groeren Dimensionen als die der Adam
Opel AG beziiglich Eisenach. Dies hatte unmittelbare Auswirkungen auf
die Art und das zu erwartende Volumen der potentiellen Zulieferung.

5 Im Gegensatz zum Opel-Standort Eisenach, dessen Produktionszahlen primir an der
erwarteten Entwicklung des ostdeutschen Marktes orientiert waren, hatte VW bei sei-
nen urspriinglichen Planungen den gesamten Ostmarkt im Auge. Wihrend Opel des-
halb als Fixpunkt einen Produktionsausstof3 von etwa 150.000 Fahrzeugen pro Jahr ins
Auge faite (vgl. die Chronologie im Anhang), plante VW in Gréenordnungen von
etwa 250.000 Einheiten pro Jahr ab 1994 - zunichst noch bezogen auf den Polo (vgl.
Stiddeutsche Zeitung vom 27.6.1990), spiter dann bezogen auf die neue Ausfiihrung
des Golf (A3). Noch im September 1992 wurde in 6ffentlichen Verlautbarungen an
diesen Planzahlen festgehalten (vgl. MA vom 29.9.1992 "Mihr: Mosel ungefdhrdet").
Aber bereits im November wurden erste Zweifel an der plangerechten Durchfiihrung
des Auf- und Ausbaus des Werkes in Mosel publik (vgl. MA vom 24.11.1992 "VW-In-
vestitionen gefihrdet?"), die sich dann durch die bereits erwihnten Korrekturen im

Zeitablauf bestitigten.
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Auch wenn zwischenzeitlich die Aufbaugeschwindigkeit den verinderten
Absatzchancen entsprechend deutlich gedrosselt und die Produktionskenn-
ziffern zunichst nach unten korrigiert worden sind, so blieb die generelle
StoBrichtung nach wie vor unverindert. Zulieferunternehmen konnten sich
von daher - zumindest mittel- und langfristig - glinstige Absatzchancen ver-
sprechen.

Insbesondere angesichts der angestrebten Produktionszahlen war klar, daf3
das erwartete Volumen der Zukaufteile - trotz genereller Uberkapazititen
in der Zulieferindustrie - nicht aus bestehenden Zulieferstandorten ohne
Ausbau der Zulieferkapazititen wiirde bewiltigt werden koénnen. Hinzu
kam die Absicht, in Sachsen eine Fertigung aufzubauen, die sich ganz auf
das Kerngeschift der Automobilproduktion zuriickzieht und damit bei ei-
ner extrem reduzierten Fertigungstiefe von angestrebten 25 % bis 30 %
(Wolfsburg etwa 45 %) stark auf externe Lieferungen und Dienstleistungen
angewiesen ist.6 Dabei sahen schon die Planungen vor, daB} fiir das Werk
Mosel 2 etwa 50 % der Zukaufteile im Rahmen von JIT(Just-in-time)-Lie-
ferungen bezogen werden sollen. Beides zusammengenommen bedeutet die
Notwendigkeit, Zulieferkapazititen in unmittelbarer riumlicher Ndhe zum
Werk aus- und aufzubauen. Beziiglich der Teile, bei denen dies nicht mog-
lich oder notwendig ist, sollten diese in Sequenz der Fahrzeugfertigung aus
einem ortlichen Versorgungszentrum angeliefert werden kénnen.

(b) Auch die Tatsache, daB iiber die Planungen und sukzessiven Ausbau-
phasen hinweg an dem friihzeitig festgelegten Produkt (Golf A3) festgehal-
ten wurde, gab den Zulieferern bzw. potentiellen Interessenten nicht nur
Planungssicherheit, sondern auch eine verbesserte Chance, sich auf die be-
sonderen Anforderungen dieses Produkts und auf die Bedingungen seiner
Fertigung einzustellen. Hier hat sich ja die vergleichsweise kurzfristige Um-
stellung der Produktion in Eisenach vom Astra auf den Corsa fiir die regio-
nale Zulieferindustrie und ihre Moglichkeiten der Anpassung eher negativ
ausgewirkt. Die Entscheidung der Adam Opel AG, in Eisenach eine be-
ziiglich der Ausstattungsmerkmale und Variantenvielfalt vergleichsweise
"abgespeckte" Variante ihres Kleinwagenmodells Corsa zu fertigen, hatte
zur Folge, daB zur raschen Umsetzung dieser Entscheidung, aber auch aus
Kostengriinden weitgehend auf die in Spanien aufgebauten Zulieferstruk-
turen zuriickgegriffen werden konnte und auch zuriickgegriffen wurde. Da-

6 Die Planungen fiir 1994/95 sahen vor, da der Eigenfertigungsanteil im neuen Werk
Mosel 2 bei 29 % liegen sollte; 25 % der Wertschopfung sollten von lokalen Zuliefer-
betrieben erbracht werden. Lieferungen aus dem Konzernverbund sollten einen Wert-
schopfungsanteil von 9 %, aus sonstigen Lieferbezichungen einen von 37 % haben
(vgl. MeiBBner 1993, S. 188).
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durch wurde die an sich schon gegebene geringe Beschaffungsautonomie?
zusitzlich eingeschrinkt. Neben der Einbeziehung der gezielt zur Ansied-
lung bewogenen Systemhersteller, deren Einbaumodule just-in-time ange-
liefert werden sollten, hatten regionale Zulieferer praktisch kaum eine
Chance, hier kurzfristig in einen erfolgversprechenden Wettbewerb einzu-
treten (siehe dazu Kap. IV).

Gegeniiber dieser Situation verfligt das VW-Werk in Mosel nicht nur gene-
rell iiber eine hohere Beschaffungsautonomie,? es ist a priori auch viel we-
niger eingebunden in modellbezogen bereits festgezurrte Lieferbindungen.
Zudem war relativ schnell klar, dal es angesichts der geplanten Stiickzah-
len nicht ausreichen wiirde, einfach bestehende Lieferstrome auszubauen
und nach Sachsen "umzuleiten" bzw. "abzuzweigen". Vielmehr wurde von
Beginn der Planungen an der Aufbau neuer Kapazititen "vor Ort" als er-
forderlich erachtet.

Allerdings bedeutet dies nicht, so haben die Entwicklungen gezeigt, da die
erforderlichen neuen Zulieferkapazititen nun in einem "offenen" Raum,
auf der Basis eines "offenen” Aushandlungsprozesses geschaffen wurden,
. in dem auch potentielle dstliche Anbieter vergleichbar gute Ausgangschan-
cen hatten. Natiirlich wurde auch hier zuerst und vor allem mit den einge-
- fithrten Zulieferunternehmen der westlichen Werke verhandelt. Dies fithrte
aber nicht nur dazu, daf3 aus den bestehenden Standorten Teile nach Sach-
sen geliefert werden sollten, sondern vielmehr dazu, daf3 insbesondere die
Systemlieferanten verstirkt veranla3t wurden, Zweigwerke in der Region
Zwickau zu etablieren (durch Ubernahme oder Neugriindung) und bei dem
Bezug ihrer Teile nach Moglichkeit auf die Angebote regionaler oder zu-
mindest ostdeutscher Sublieferanten zuriickzugreifen.

(c) Schon bevor die weitreichenden Planungen des Volkswagen-Konzerns
in Angriff genommen wurden, waren deshalb - damals noch in Kooperation
mit der IFA PKW GmbH - die Bemiihungen verstirkt worden, die ostdeut-

7  Fiir das Opel-Werk in Eisenach gilt, daB} alle wichtigen Unternehmensfunktionen, die
nicht unmittelbar auf die ortlichen Fertigungs- und Montageprozesse gerichtet sind,
zentral (hierarchisch aufsteigend: von Riisselsheim, Ziirich oder Detroit) wahrge-
nommen werden. Fiir das Werk in Eisenach bedeutet dies eine starke Einschrinkung
seines strategischen Handlungsspielraums, insbesondere auch beziiglich der Auswahl
seiner Zulieferunternehmen.

8 Im Gegensatz zum Opel-Werk in Eisenach handelt es sich bei dem geplanten und in-
zwischen realisierten Werk der Volkswagen AG in Zwickau um eine fast "klassische"
Werksneugriindung. Abgesehen von bestimmten Funktionen, die - wie es auch fiir die
anderen Zweigwerke gilt - in Wolfsburg zentralisiert sind (etwa die zentrale Verwal-
tung, das zentrale Marketing, FuE), verfiigt die Volkswagen Sachsen GmbH iiber eine
vergleichsweise hohe Autonomie, und zwar nicht nur bei der Gestaltung der internen
Prozesse, sondern auch beziiglich der Beziehungen zu seinen Lieferanten.
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schen Zulieferer in die Lage zu versetzen, den mit der Modernisierung der
Automobilwerke in Mosel einhergehenden verdnderten Anforderungen
besser gerecht werden zu kénnen. Bereits im ersten Halbjahr 1990 wurden
Lieferantentreffen initiiert, bei denen 109 etablierte VW-Lieferanten mit
73 Betrieben der ehemaligen DDR iiber Moglichkeiten der Griindung von
Gemeinschaftsunternehmen, der Lizenzvergaben oder der Firmenneugriin-
dungen berieten. Auf diese Weise sollte nicht nur ein Know-how-Transfer
in die Wege geleitet werden, sondern auch versucht werden, bestehende
Strukturen einzubinden oder besser, deren Potentiale einer selektiven Nut-
zung zuzufithren (und dariiber auch Beschiftigung zu sichern). Im Oktober
1990 wurde auch formell in einer Grundsatzvereinbarung zwischen dem
Volkswagenkonzern, der Treuhand-Anstalt und der IFA PKW AG das
Ziel fiir VW in Sachsen festgelegt, "in Zusammenarbeit mit der IFA-PKW-
Firmengruppe eine leistungsfihige, in die internationale Arbeitsteilung
eingebundene Automobilindustrie und Zulieferindustrie im Umkreis von
etwa 50 km aufzubauen, um auf dem weltweiten Automobilmarkt preislich
und technologisch konkurrenzfihige Fahrzeuge zu produzieren" (Walker
1994, S. 12, FuBinote 11).

Diese Bemithungen, und zwar sowohl bezogen auf den Standort Mosel als
auch auf den Standort Chemnitz, wurden in der Folgezeit, parallel zu den
Ausbauplanungen, fortgefithrt und durch eine enge Zusammenarbeit mit
Landratsimtern, Gemeindevertretungen und anderen Offentlichen Institu-
tionen unterstiitzt. Gebiindelt wurden diese Aktivititen durch die Griin-
dung regionaler Arbeitsgruppen (bestehend aus Vertretern des Regie-
rungsprisidiums Chemnitz, der betroffenen Landkreise, Stidte und Ge-
meinden, der sichsischen Landesentwicklungsgesellschaft, von Umwelt-
und StraBenbauimtern u.4.). Diese richten sich in ihren wochentlichen Ar-
beitstreffen zwar primir auf die Koordinierung und beschleunigte Ab-
wicklung der erforderlichen Infrastrukturmanahmen und Genehmigungs-
verfahren, sie bildeten zugleich aber auch die Basis fiir die Etablierung re-
gionaler Konsultationszentren an beiden Standorten, die parallel und in
Zusammenarbeit mit den regionalen Arbeitsgruppen fiir interessierte Zu-
liefer- und Dienstleistungsunternehmen (aber auch andere Interessenten)
Beratungsleistungen erbringen und Kontakte herstellen sollten.

Diese Aktivititen dokumentieren, daB das Interesse sowohl der Hersteller
als auch der landes- und regionalpolitischen Institutionen - jenseits der poli-
tischen Absichtserkldrungen - auf ein wesentlich breiteres Engagement am
sichsischen Standort gerichtet gewesen ist, als dies bei Opel in Eisenach der
Fall war. Auch die Moglichkeit der Einbindung regionaler Zulieferungen
wurde von Anfang an stirker forciert und politisch gestiitzt. Inwieweit dies
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- neben der sachlichen Notwendigkeit und der anderen die Entscheidung
begiinstigenden Faktoren - auch auf einer stirker politisch gestiitzten Moti-
vation basierte, also auf einer politischen Verantwortlichkeit des gré8ten
deutschen Automobilherstellers fiir die Sicherung eines traditionellen deut-
schen Automobilstandorts, zu dem - zumindest {iber die Person des damali-
gen Vorstandsvorsitzenden des VW-Konzerns - auch historisch gewachsene
Interessen und Bindungen bestanden, 148t sich im einzelnen nicht nachprii-
fen. Diesbeziigliche Verlautbarungen bestérken jedoch diese Vermutung.

(d) Neben den ideellen Faktoren sind sicherlich jedoch auch die groBziigig
sowohl vom Bund als auch vom Land in Aussicht gestellten und gewihrten
Investitionszuschiisse? und auch die in vielen Problemfeldern wirksame un-
biirokratische Hilfe bei der Abwicklung der erforderlichen Prozesse, die
sich zudem nicht nur auf den Hersteller beschrénkte, wichtige Promotions-
faktoren gewesen.

(e) Die interessierten Zulieferunternehmen aus dem Westen, insbesondere
jene, die iiber langjihrige Beziehungen zum VW-Konzern verfligten,
fanden nun in den Baulichkeiten, zum Teil auch in den Betriebs- und Ferti-

- gungsstrukturen, die partiell schon zu DDR-Zeiten modernisiert worden
waren,10 in den alten oder neu erschlossenen Gewerbeflichen und vor al-

~lem in dem groBen Reservoir gut ausgebildeter Arbeitskrifte gute Bedin-
gungen vor. Insbesondere jene ostdeutschen Zulieferbetriebe, die bereits
'vor den Wende unter Nutzung von Know-how aus Westunternehmen gelie-
fert hatten, besaflen fiir Westinvestoren eine hohe Attraktivitit. Breite
Qualifizierungsmafnahmen, etwa auch im Rahmen der Arbeiten der Sich-
sischen Qualifizierungsgesellschaft, die nicht nur auf die Anforderungen
des Herstellers ausgerichtet waren, erleichterte zudem die erforderliche
Anpassung der in ihren automobilbezogenen Grundqualifikationen hervor-
ragend ausgebildeteten Arbeitskrifte.

(5) Somit lassen sich die unseres Erachtens wichtigsten - weitgehend durch
die Produktionsstrategien des Herstellers bestimmten - Faktoren, die von
Beginn der Planungen an die Einbindung regional verankerter Zulieferbe-
triebe begiinstigt haben, kurz zusammenfassen. Es sind dies:

9  Bereits vor der endgiiltigen Entscheidung von VW fiir den Standort wurden vom
Bund 1,5 Mrd. DM und vom Land 55 Mio. DM in Aussicht gestellt.

10 Wie in Kapitel I ausgefiihrt wurde, waren ja insbesondere die sdchsischen Werke des
IFA-Kombinats "NutznieBer" des in den 80er Jahren aufgelegten Moderaisierungs-
programms fiir die DDR-Automobilindustrie. Zwar brachte dies vor allem fiir den
Automobilhersteller gewisse Anfangsvorteile durch die Einbeziehung der Fertigungs-
anlagen Mosel 1, Motorenbau Chemnitz und Zylinderkopffertigung in Eisenach. Doch
auch hierauf bezogene Zulieferbereiche (im, aber auch auBlerhalb des Kombinatsver-
bundes) konaten partiell davon profitieren.
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- die geplante Auslegung der Produktionskapazititen, der beabsichtige
Produktionsausstof3,

- die "Breite" der Fertigung (in Verbund mit der Reduzierung der Ferti-
gungstiefe),

- die hohere Autonomie bei der Beschaffung,

- der geplante hohe Anteil von Zulieferkomponenten, die eine Just-in-
time-Anbindung "vor Ort" erforderlich machen,

- eine geringere Einbindung in einen bestehenden internationalen Lie-
ferverbund (als bei der Corsa-Produktion),

- eine vergleichsweise lange und frithzeitig einsetzende Planungsphase,
die sich auch auf die Moglichkeiten der Einbindung ortlicher Zulieferer
erstreckte,

- moglicherweise die zunichst noch hohere "politische" Bindung an
"deutsche" Zulieferer, verbunden mit einem generell hdheren Anteil
deutscher Zulieferer; d.h. auch moglicherweise die noch vergleichs-
weise geringere Bedeutung des "global sourcing"11

(6) In einer Zwischenbilanz, die sich auf den Beginn des Jahres 1993 be-
zieht (vgl. Automobil-Produktion 1993), wird deutlich: Bis zu diesem Zeit-
punkt verfiigte die VW AG insgesamt {iber Lieferbeziehungen zu 87 Fir-
men in den neuen Bundeslindern. In diesen Unternehmen waren 11.500
Personen beschiftigt. Das Einkaufsvolumen betrug 1992 1,7 Mrd. DM. Der
Grofteil der Zulieferer hatte seinen Standort in Sachsen (45) und Thiirin-
gen (24). Diese Unternehmen belieferten neben den VW-Werken Mosel 1
und Chemnitz auch andere Standorte des Konzerns in Westdeutschland
und Europa (Skoda und Seat).

Das Werk in Mosel (Mosel 1) wurde Mitte 1992 mit dem Anlaufen der
Golf-A3-Fertigung von etwa 60 Standorten aus den neuen Bundeslindern
beliefert. Das Einkaufsvolumen von VW Sachsen fiir Lieferungen und
Dienstleistungen betrug 1992 40 Mio. DM, davon entfielen 8 Mio. DM auf
Dienstleistungen (1991 16 Mio. DM insgesamt, davon 4 Mio. DM fiir
Dienstleistungen).

11 Nicht zuletzt der spektakulire Wechsel des obersten Einkaufsmanagers der Adam
Opel AG, 1. Lopez, und seiner Mitarbeiter zum Volkswagen-Konzern 146t jedoch in
dieser Hinsicht auf eine deutliche Kurskorrektur schlieBen, mit bislang noch nicht ab-
sehbaren Konsequenzen fiir die (ost)deutschen Zulieferunternehmen.
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Der iiberwiegende Anteil der Zulieferteile fiir den Golf A3 wird iiber 21
Just-in-time-and-sequency-Lieferprojekte bereitgestellt: Acht Lieferungen
erfolgen direkt von regional in unmittelbarer Nihe (bis 10 km) angesiedel-
ten Systemlieferanten; die restlichen 13 erfolgen tiber das Versorgungslager
in Glauchau mit Spediteur, davon vier aus dem Konzernverbund (Meifner
1993, S. 188 f.).

Die acht Systemhersteller liefern komplettmontierte Einbaumodule (Sitze,
Komplettrdder, Tiir- und Seitenverkleidung, Frontend, Schallddmpferanla-
gen, Gelenkwellen, Instrumententafel, Hilfsrahmen mit Motorentriger). Es
handelt sich bei ihnen (bis auf einen) um Zweigwerke westlicher Unter-
nehmen, die auf dem Geldnde von ehemaligen Zulieferbetrieben oder des
ehemaligen Finalproduzenten errichtet wurden. Dabei {ibernahmen sie in
der Regel nur einen Bruchteil der vormals Beschiftigten. Von daher wur-
den im wesentlichen keine neuen Beschiftigungsmoglichkeiten geschaffen,
sondern bestehende, jedoch auf wesentlich niedrigerem Niveau gehalten.
Insgesamt geht man von einer Beschiftigtenzahl bei den Systemlieferanten
und dem Versorgungszentrum von etwa 500 aus (MeiBner 1993, S. 192).

- Die Mehrzahl der VW-Zulieferer - und dies gilt besonders fiir die avancier-
ten Systemlieferanten - haben, ebenso wie die wenigen Direktlieferanten
des Opel-Werkes in Eisenach, nicht an bestehenden Strukturen (ehemali-
ger Kombinatsbetriebe) angesetzt und diese - modernisierend - weiterent-
‘wickelt. Vielmehr wurden vollig neue, den stategischen Vorgaben/Optio-
nen der Abnehmer und der westlichen Zentralen entsprechende Strukturen
(Stichwort: Lean Production; JIT-Lieferbeziehungen) - wenn auch suzessive
und dem Auf- und Ausbau des VW-Werkes folgend - aufgebaut. Dabei hat
man sich jedoch auch hier der jeweiligen Gegebenheiten (Grund und Bo-
den, z.T. Gebiude, Arbeitskrifte, Subventionsmoglichkeiten usw.) selektiv
bedient.

(7) Auch wenn insgesamt von einer stirkeren Einbeziehung regionaler und
ostdeutscher Zulieferer in das Zuliefernetz der Volkswagen AG und des
neuen Werkes in Mosel ausgegangen werden kann, so hat doch auch hier
die Tatsache, da3 es sich, insbesondere bei den Systemlieferanten oder
auch den Betrieben mit einem differenzierten Produkt- und Leistungsspek-
trum, im wesentlichen um Zweigwerke westlicher Zulieferunternehmen
handelt, gewisse, fiir die Entwicklung des Automobilstandorts Sachsen
nicht unproblematische Konsequenzen.

(a) Die sich in der Regel mit dem Status eines Systemlieferanten verbin-
denden besonderen betrieblichen Strukturen und Leistungen (avancierte
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FuE-Abteilung durch Simultaneous Engeneering, Entwicklung eines kom-
plexen logistischen und qualititssicherungsbezogenen Know-hows und
Ubernahme entsprechender Verantwortung, Aufbau einer differenzierten
Beziehungsstruktur zu Sublieferanten und Aufbau einer diesen Anforde-
rungen entsprechenden Personalstruktur) treffen nur in rudimentirster
Form auf diese Betriebe zu. Wichtige, diese Leistungen abdeckende Funk-
tionen bleiben vielmehr in den Unternehmenszentralen konzentriert.

(b) Durch die Einsparung dieser (aber auch noch anderer) Funktionen (wie
etwa allgemeiner Verwaltungsfunktionen) bieten diese Betriebe generell
vergleichsweise wenige Beschiftigungsmoglichkeiten. Die Zahl der Be-
schiftigten der acht Systemlieferanten liegt beispielsweise nach Walker zwi-
schen zehn und 135 (Walker 1994, S. 17). Zudem prigt dies die vorherr-
schende Qualifikationsstruktur der Belegschaften. Hohere kaufménnische
und technische Qualifikationen (etwa fiir mittlere und obere Fiihrungs-
oder Sachbearbeitungsfunktionen) werden im Vergleich etwa zu den
Stammbetrieben nur wenig genutzt. In der Fertigung (vorwiegend Monta-
ge) herrschen bei gleichwohl iberwiegendem Facharbeiteranteil Angelern-
tentétigkeiten vor. Innerbetriebliche Aufstiegsmoglichkeiten sind begrenzt.

(c) Als Zweigwerke mit vergleichsweise geringem Handlungsspielraum
bleiben die ostdeutschen Betriebe und damit der Standort selbst weitge-
hend abhingig von den strategischen Entscheidungen und Vorgaben der
Zentralen. Diese wiederum werden zunehmend von den Standort- und
Global-sourcing-Strategien der Automobilhersteller bestimmt. Von daher
bleibt auch die Lage der Beschiftigten in der sdchsischen Zulieferindustrie
prekir, zumal die an den Ostlichen Landesgrenzen anrainenden Linder mit
niedrigeren Lohnkosten und Labor-Standards in eine wachsende Standort-
konkurrenz treten. Generell ist schon jetzt eine Verlagerung von Ferti-
gungsbereichen der Zulieferindustrie in die angrenzenden Linder zu regi-
strieren. Zwar diirften sich die System- und Komponentenhersteller mit en-
ger JIT-Anbindung an die VW-Werke in Sachsen als Unternehmen besser
halten als einfache Teilelieferanten - hier bieten das Interesse der Abneh-
mer an lingerfristig angelegten Beziehungen auf der Basis vertraglicher
Regelungen und stattfindendem Know-how-Transfer und die Tatsache, daf3
es sich um vergleichsweise kapitalintensive Betriebe mit groerem Tech-
nikpotential handelt, das einen gewissen "Rigiditdtsfaktor" (Hessinger)
darstelit, einen gewissen "Schutz". Dennoch sind die Belegschaften auch
dieser Zulieferer von potentialen Verlagerungen von Teilen der Fertigung
in die angrenzenden Linder bedroht.
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(8) Nach den bislang vorliegenden Befunden (vgl. etwa Belau, Schreiber
1995) bleibt auch in Sachsen fiir die Mehrheit der eigenstindigen und aus
ehemaligen DDR- Betrieben hervorgegangenen Zulieferunternehmen pri-
méir der Weg in den Sublieferantenstatus (als Produzent von Einfach-/Mas-
senteilen, Nischen- oder Spezialprodukten u.4.). Fiir Einfachproduzenten
mit hohem Anteil manueller Tétigkeit gilt jedoch ganz besonders die Ge-
fahrdung durch konkurriernde Unternehmen in den angrenzenden Lin-
dern.

(9) Fazit: Das Engagement des Volkswagen-Konzerns in Sachsen war
sowohl beziiglich der hier zu etablierenden Fertigungsbereiche als auch be-
ziiglich des geplanten Produktionsvolumens deutlich umfassender als das
der Adam Opel AG in Thiiringen. Von daher stellte es den Arbeitskriften
der sdchsischen Automobilindustrie auch ein deutlich gréferes Beschifti-
gungsvolumen in Aussicht.12

Insgesamt wurde und wird auch eine gréBere Zahl ostdeutscher Zulieferbe-
triebe in das Zuliefernetz der Volkswagen AG eingebunden. Diese belie-
fern nicht nur westdeutsche und andere europiische Standorte, sondern in
ihrer Mehrheit auch die neuen Fertigungsstitten in Mosel und Chemnitz.
Dabei ist die Zahl der regionalen, in unmittelbarer Nachbarschaft angesie-

. delten Betriebe (Systemlieferanten) deutlich hoher als in Eisenach. Aller-
dings sind diese (ebenso wie die Systemlieferanten vor den Toren des Opel-

-Werkes) bislang in ihren Absatzmoglichkeiten so gut wie ausschlielich von
den Entwicklungen der ostdeutschen Automobilwerke abhingig.

Regional- und landespolitisch flankierende Aktivitdten waren von Beginn
der Planungen an umfassender und systematischer auf die Entwicklung des
Automobilstandorts bezogen. Dabei spielten auch die Bemithungen um
eine verstirkte Einbeziehung ostdeutscher Zulieferbetriebe eine wichtige
Rolle.

Das Qualifizierungs- und Beschiftigungsprogramm fiir die Automobilre-
gion Zwickau war sicherlich breiter angelegt und nicht so eindeutig auf die
Erfordernisse des Automobilherstellers ausgerichtet.

Trotz dieser vergleichsweise positiveren Bilanz verbinden sich aber auch
mit den Entwicklungsverldufen in Sachsen problematische Aspekte. Auch
hier konnten die hochgespannten Erwartungen bislang nicht oder nur zum
Teil erfiillt werden. Die mit den Neuinvestitionen in Chemnitz und Mosel

12 Im Friihjahr 1993 waren in Mosel 2.600 Arbeitskrafte beschaftigt (bei insgesamt 9.100
Bewerbungen), im Motorenwerk in Chemnitz 600.
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anvisierten Beschiftigtenzahlen von etwa 35.000 in den VW-Werken und
bei den Zulieferern und Dienstleistungsunternehmen waren (wie auch in
Eisenach) weit iiberzogen. Zwar 148t die hohere Anzahl der fiir VW (nicht
nur in Sachsen, sondern auch in Thiiringen) titigen Zulieferer und auch die
Zahl der in den VW-Werken selbst Beschiftigten darauf schlieBen, daB
durch die Investitionen des Volkswagen-Konzerns insgesamt mehr
(produktive) Arbeitsplitze in den neuen Lindern geschaffen worden sind
als durch die Investitionen der Adam Opel AG in Eisenach, dennoch blei-
ben die Zahlen letztendlich weit hinter den Erwartungen zuriick. "Nicht
nur die Ansiedlung von Automobilzulieferbetrieben ist bis heute hinter den
Erwartungen der regionalpolitischen Akteure zuriickgeblieben, sondern
auch gewerbliche Betriebe aus anderen Branchen sind bisher in der Min-
derheit. (...) Auch die Hoffnungen auf den Ausbau des Dienstleistungssek-
tors haben sich bisher nicht erfiillt" (Walker 1994, S. 26).

Die entgegen den Planungen zeitlich verschobenen Termine der Inbetrieb-
nahme neuer Fertigungsbereiche des Endfertigers (Fertigstellung der Lak-
kiererei und der neuen Montagehalle 1997 statt 1994, des Motorenwerkes
in Chemnitz 1996) haben den Aufbauprozef3 insgesamt gebremst. Dies hat
nicht nur negative Beschiftigungseffekte beim Automobilhersteller, son-
dern auch bei den Zulieferern insbesondere der Region. Diese haben bis-
lang bei ihren Ausbauplanungen mit Zuriickhaltung reagiert und ihre Inve-
stitionsvorhaben deutlich reduziert. Ob sich dies in der Zukunft dndert,
muf3 offen bleiben. Insbesondere ist fraglich, ob und inwieweit vor allem
die privatisierten "Altbetriebe" in der Zwischenzeit geniigend alternative
Absatzmoglichkeiten gefunden haben, um zumindest die zeitliche Durst-
strecke tiberstehen zu konnen. Des weiteren ist offen, ob bis zum Zeitpunkt
des endgiiltigen Ausbaus der VW-Kapazititen die globalisierten Zuliefer-
maérkte nicht anderweitige, giinstigere Lieferkonditionen bereitstellen, die
dann genutzt werden konnen.

Problematisch ist auch, daf3 es sich bei den avancierteren Zulieferbetrieben
(insbesondere Systemlieferanten) in ihrer Mehrheit um Zweigwerke westli-
cher Unternehmen handelt, die als vorwiegend Montagebetriebe primir
den Status verlangerter Werkbinke einnehmen. Ihre Position bleibt prekér.
Aber auch die Mehrheit der privatisierten "Altbetriebe" bleibt aufgrund
ihrer Produkt- und Absatzstrukturen (vorwiegend Einfach- und Massen-
teile, Nischenprodukte, Sublieferanten) latent durch Entwicklungen in glo-
balisierten Zuliefernetzen strukturell gefdhrdet.

Problematisch bleibt auch, daB durch die weitgehende Konzentration zen-
traler Unternehmensfunktionen (Marketing, FuE) in den westlichen Un-

Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern. ]SFMUNCHEN
Folgen fir Zulieferunternehmen und regionales Umfeld. e M Sodiilmisseruchil Fehe Faschung e
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185



163

ternehmenszentralen (dies gilt fiir den Automobilhersteller und fiir die Sy-
stemlieferanten gleichermaBen) der Anteil hochqualifizierter T#tigkeiten in
den "Ost"-Betrieben gering ist und bleibt. Verstirkt wird dieser Sachver-
halt durch die - in vielen Fillen modellhafte - Umsetzung neuer Rationali-
sierungsstrategien, die im Zuge der "Verschlankung" auch von produkti-
onsbezogenen Leitungs- und Steuerungsfunktionen zu einer weiteren
"Ausdiinnung" von Personal in qualifikationsintensiven Unternehmensbe-
reichen fiihrt. "Forschungs- und Entwicklungskapazititen finden sich in
einzelnen selbstindigen Ingenieurbiiros, aber nicht als Abteilungen in ge-
werblichen Betrieben. Vor allem das Ausbleiben von Betrieben mit FuE-
Abteilungen diirfte nachhaltige negative Folgen in Form von Abwanderun-
gen von Beschiftigten mit entsprechenden Qualifikationen haben (ebd.).
Ebenso diirfte der bislang zu registrierende tiberwiegend unterqualifizierte
Einsatz hochqualifizierter Produktionsarbeiter aus der ehemaligen Auto-
mobilproduktion Sachsens problematische arbeitsmarktpolitische Effekte
zeitigen.

3.2 Initiativen der alten Bundeslinder zur Sicherung regionaler Zulie-
ferstrukturen - ein Vorbild?

(1) In fast allen alten Bundesldndern sind in den letzten Jahren von den je-

~weiligen Regierungen - zumeist im Rahmen umfassenderer Regionalent-
wicklungsprogramme - Linderinitiativen in die Wege geleitet und umge-
setzt worden, die sich gezielt auf die Verbesserung der Lage der heimischen
Automobilzulieferindustrie richten. Diese Initiativen versuchen, einer Ent-
wicklung entgegenzusteuern, von der in besonderer Weise kleine und mitt-
lere Unternehmen dieses Industriebereiches betroffen sind: Angesichts der
Globalisierung der Einkaufsstrategien der Hersteller, der sich dramatisch
verdndernden inhaltlichen Anforderungen an die Zulieferer und angesichts
des weltweit zunehmenden Konkurrenz- und Kostendrucks geraten Zulie-
ferunternehmen zunehmend in Schwierigkeiten, sich im Wettbewerb be-
haupten zu konnen. Konkurse, Auslagerung von Produktionsbereichen in
Linder mit niedrigeren Kosten und Labor-Standards und damit Abbau
heimischer Arbeitsplidtze sowie Konzentrationsprozesse durch Betriebs-
tibernahmen oder Fusionen sind Ergebnis dieser Entwicklung.

Diese Initiativen spiegeln auch die wachsende Einsicht der verantwortli-
chen Akteure in Wirtschaft und Politik wider, da3 mit dem traditionellen
Instrumentarium der klassischen Wirtschafts- und Forderpolitik allein diese
Entwicklung kaum noch aufzuhalten sein wird. Die neuen Initiativen und
Programme sind deshalb vor allem darauf gerichtet, durch gezielte Forder-
mafBnahmen die Krifte der Zulieferunternehmen zu stérken und zu biin-
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deln und bislang brachliegende Potentiale dieser Unternehmen und ihrer
Beschiftigten zu erschlieBen.

Insbesondere durch die Initiierung unternehmensiibergreifender Koopera-
tion sollen gefihrdete Zulieferunternehmen im Verbund anstehende Pro-
bleme l6sen (durch Aufbau gemeinsamer FuE-Kapazititen, Erzielen von
Skaleneffekten durch Verteilung von Produktionsaufgaben, Aufbau von
Infrastruktur- und Logistikkapazititen etc.). Vor allem dringend erforderli-
che Produkt- und ProzeBinnovationen sollen auf diese Weise gemeinsam
vorangetrieben werden. Auch durch die Verbesserung der Kooperation
zwischen Automobilherstellern und Zulieferern sollen Know-how und
Kompetenz iiber die Produktions- und Wertschopfungskette hinweg ver-
breitet und Rationalisierungsreserven der gesamten Kette mobilisiert wer-
den. Gerade der Aufbau vertikaler Kooperationsbeziehungen erweist sich
jedoch als schwierig. Trotz vielseitiger Absichtserkldrungen auf beiden Sei-
ten wird er durch die nach wie vor bestehenden Interessenkonflikte (iiber
Inhalte der Kooperation und die "Richtung”, in der kooperiert wird, iiber
die Reichweite der wechselseitigen Einsichtnahme in Prozesse und Kosten-
strukturen etc.) behindert (vgl. Endres, Wehner 1994).

Aber auch durch forcierte Zusammenarbeit zwischen Unternehmen, Wis-
senschaft und Forschung und durch ein koordiniertes Zusammenspiel mit
den Promotoren der verschiedenen Planungs- und Entwicklungsvorhaben
auf regional- und landespolitischer Ebene sollen bestehende Standortvor-
teile gesichert und neue erschlossen werden.

Im Rahmen dieser Initiativen wird in iiberbetrieblichen oder betriebspro-
jektbegleitenden Vorhaben versucht, praxisnahe wissenschaftliche Grund-
lagen zu schaffen und auf bestimmte betriebliche Problemlagen bezogene
Losungen zu entwickeln. Dariiber hinaus sollen Ergebnisse aus betriebli-
chen "Modellvorhaben" so aufbereitet und zuginglich gemacht werden,
daB auch andere Betriebe daraus ihren Nutzen ziehen konnen (Sicherung
der Ubertragbarkeit). Diese flankierenden iiberbetrieblichen "Servicelei-
stungen", die von den Zulieferunternehmen (kostengiinstig oder zum
"Nulltarif") in Anspruch genommen werden konnen, sollen fiir die Unter-
nehmen den als notwendig erachteten Modernisierungsschub bringen.

Bestandteil der Programme ist zumeist auch eine verstirkte Einbeziehung
der Belegschaften, damit die bislang unzureichend genutzten Fihigkeiten
und Fertigkeiten der Beschiftigten besser eingebracht werden kénnen.
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Um eine breite Basis sowohl in der Beteiligung als auch fiir die Verbreitung
der gewonnen Erkenntnisse zu erzielen, ist in allen Programmen und Initia-
tiven eine moglichst umfassende Einbindung verschiedenster Akteure (Un-
ternehmen, Verbinde, offentliche Institutionen, Kommunal- und Landes-
politik) vorgesehen. Da insbesondere in den Programmen der sozialdemo-
kratisch gefiihrten Linder bzw. Ministerien die besondere Bedeutung der
Arbeitskraft fiir die innovative Umgestaltung betrieblicher Prozesse her-
vorgehoben wird, sind in die Prozesse der Konzipierung und Konkretisie-
rung der jeweiligen Projektinitiativen auch die Organe der Interessenver-
tretung der Beschiftigten (Gewerkschaften, Betriebsrite) eingebunden,
auch wenn inzwischen vielfach bemingelt wird, daB bei der Abwicklung der
konkreten Betriebsvorhaben und der Umsetzung innovativer Maflnahmen
deren EinfluB} eher zuriickgedringt wird.

Obwohl die verschiedenen Landesinitiativen sich in ihren jeweiligen Kon-
kretisierungen (Organisation, Finanzierung, Beteiligung) durchaus unter-
scheiden, sind sie in ihrer grundsitzlichen StoBrichtung und Zielsetzung
oder auch in der ihnen allen zugrundeliegenden "Philosophie" doch sehr
dhnlich. Auch bei den in den Programmen angesprochenen Themenfeldern
gibt es starke Gemeinsamkeiten.

~Der Schwerpunkt aller Initiativen richtet sich - entsprechend der generellen
Zielsetzungen der Programme - auf die Ingangsetzung und Férderung der
Kooperation. Strukturell kénnen dabei mehrere Formen unterschieden
werden:

- die vertikale Kooperation zwischen Hersteller und Direktlieferanten
(zunehmend ausschlieBlich Systemlieferanten) und zwischen Systemlie-
feranten und Sublieferanten bzw. zwischen Lieferanten auf unter-
schiedlichen Stufen der Zulieferkette;

- die horizontale Kooperation zwischen Zulieferern, wobei hier Zuliefe-
rer mit sich wechselseitig erginzenden Produkten und/oder Produkti-
onsstrukturen, aber auch Zulieferer aus verschiedenen Produktberei-
chen kooperieren konnen; dabei werden die konkreten Inhalte und die
Reichweite der Kooperation auch davon abhéngen, ob jeweils derselbe
oder verschiedene Abnehmer beliefert werden;

-  Kooperation zwischen Unternchmen und aufler- und iiberbetrieblichen
Einrichtungen und Institutionen; Herausbildung iibergreifender Ko-
operations- und Informationsnetzwerke.
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Neben der Entwicklung neuartiger Kooperationsformen und -strukturen
als eigenstindigem Forderziel geht es dariiber hinaus aber auch um konkre-
te Fordermafnahmen etwa im Bereich

- der Qualifizierung der Arbeitskrifte,
- des Ausbaus der Forschungs- und Entwicklungskapazititen,
- der Unterstiitzung beim Aufbau neuer logistischer Strukturen,

- der Implementierung neuer MaBnahmen und Techniken zur Qualitéts-
sicherung,

- der Einfihrung moderner Betriebsfithrung und Managementmetho-
den, neuer Produktions- und produktionsbezogener Dienstleistungs-
strukturen.

Die UnterstiitzungsmaBnahmen kénnen dabei sowohl als "externe" Ange-
bote (wirtschaftsnaher Forschungseinrichtungen, Beratungsfirmen, Trans-
feragenturen etc.) den Unternehmen zur Verfiigung gestellt werden, sie
koénnen aber auch inhaltlicher Bestandteil von Kooperationsverbiinden
sein.

(In der Anlage zu diesem Kapitel wird die Initiative des Landes Nordrhein-
Westfalen sowie eine Initiative auf der Ebene der Europidischen Union et-
was ausfithrlicher dargestellt; vgl. Anhang.)

(2) Es ist hier nicht unsere Aufgabe, die vielfiltigen Umsetzungsmaf3nah-
men der verschiedenen Linderprogramme darzustellen und kritisch zu er-
ortern. Auch ist es nicht moglich, sie hinsichtlich ihrer faktischen Wirksam-
keit zu bewerten, zumal die inzwischen vorliegende umfangreiche Literatur
sich immer noch in weiten Teilen auf die ausfiihrliche Darstellung der ver-
schiedenen Ansétze, der sich mit ihnen verbindenden politischen und dko-
nomischen Implikationen und der mit ihnen verfolgten generellen Zielset-
zung beschriankt und auf die Effekte kaum eingeht. Die in vielen Fillen nur
zOgerliche und zum Teil auch nur unter Druck erfolgende Umsetzung der
Programme 18t zudem eine endgiiltige Beurteilung noch nicht zu.13

13 Bislang diirfte es auch methodisch noch groflie Schwierigkeiten bereiten, iiber die Dar-
stellung erfolgreich verlaufender EinzelmaBnahmen und deren Ergebnisse (etwa die
Initiilerung einzelner - regionaler - Kooperationsverbiinde) hinausgehend, generelle
SchluBfolgerungen tiber die Wirksamkeit solcher Landerprogramme zu zichen.
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Es kann also im folgenden nur darum gehen, zu tiberpriifen, inwieweit eine
Ubertragung oder Anwendung der grundlegenden Konzeptionen und da-
hinterliegenden Prinzipien der Lénderprogramme moglich gewesen wire
und noch ist und fiir die Sicherung des Restbestandes der thiiringischen
Automobilzulieferindustrie nutzbar gemacht werden kann.

(3) An dieser Stelle muB3 auf einen wichtigen Tatbestand hingewiesen wer-
den, der auch nicht ohne Bedeutung fiir Inhalt und StoBrichtung 6ffentli-
cher Forderprogramme sein wird: Sowohl die Durchsetzung gestiegener
und neuer Leistungsanforderungen der Hersteller gegeniiber ihren Zulie-
ferern als auch die sich darauf beziehenden betriebsstrategischen Reaktio-
nen der Zulieferer stellen den zentralen - marktvermittelten - Hebel dar,
iiber den die Prozesse durchgesetzt werden, die fiir die Entwicklung der
Zulieferstrukturen insgesamt, aber auch der regionalen Zuliefernetzwerke
von erheblicher Bedeutung sind. Es sind dies die Prozesse der Reduzierung
der Zahl der Direktlieferanten einerseits und der sukzessiven Reduzierung
der Gesamtzahl der Zulieferunternehmen andererseits. Das heif3t, mittel-
und langfristig werden es immer weniger Unternehmen sein, die mit einem
erweiterten Produkt- und Leistungsspektrum Direktlieferanten der Auto-
mobilindustrie sein konnen. Die Mehrzahl der Zulieferbetriebe wird, wenn
sie nicht wegen mangelnder Wettbewerbsfdhigkeit ausscheiden miissen
(oder als Nischenfertiger einen eigenstindigen Platz in der Zulieferkette
finden), in vorgelagerten Bereichen, als Sublieferanten, tétig sein miissen.
Dabei ist davon auszugehen, dal auch diese mit verdnderten und gestiege-
nen Anforderungen konfrontiert werden, weil Systemlieferanten ihrerseits
zunehmend bestimmte Fertigungs- und Entwicklungsaufgaben ausgliedern
und hohe Qualitdts- und logistische Anforderungen stellen miissen. Das
bedeutet, daB, um diesen Anforderungen begegnen zu kénnen, es auch in
den nachgelagerten Bereichen zu neuen Kooperationsverbiinden, Fusionie-
rungen und anderen Formen von Unternehmenszusammenschliissen kom-
men muB. Dies wird, auch angesichts der nach wie vor bestehenden Uber-
kapazititen in der Zulieferindustrie, den Prozel der Reduzierung der Zahl
der Zulieferunternehmen weiter vorantreiben.

Fiir eine Struktur- und Forderpolitik fiir Zulieferer hat dies zweierlei Kon-
sequenzen: Zum einen bedeutet dies, da Forderprogramme differenziert
auf die verschiedenen Anforderungen, denen sich Zulieferer ausgesetzt se-
hen, eingehen miissen. Eine Politik, die darauf setzt, jeden Zulieferbetrieb
zum potentiellen Systemlieferanten aufzuwerten, trigt u.U. indirekt und
unbeabsichtigt zu einem Verdringungswettbewerb um die Spitze der Zulie-
ferkette bei und fordert die beschiftigungspolitisch relevante Ausdiinnung
der mittleren und unteren Segmente der Zulieferkette und gefdhrdet mog-
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licherweise gerade dadurch die an sich gewiinschte mittelstindische Struk-
tur.

Zum anderen bedeutet dies, daB regionale oder linderbezogene Forder-
programme zwar zur Positionsverbesserung einzelner (oder mehrerer) Zu-
lieferunternehmen in diesen Regionen/Léindern beitragen konnen, daB sie
aber aller Wahrscheinlichkeit nach den generellen Abbau der Zahl von
Zulieferunternehmen nicht werden verhindern kénnen.

In der Konsequenz bedeutet dies, da mit Hilfe der Programme letztlich
ein verschirfter Wettbewerb der Regionen um den Erhalt wenigstens eines
Anteils am immer kleiner werdenden Kuchen der Zulieferindustrie zumeist
auf Kosten anderer Regionen gefiihrt wird. Auf den ersten Blick haben in
diesem Wettbewerb Regionen, die sich erst um den Aufbau einer Zuliefer-
struktur bemithen miissen, vergleichsweise schlechte Karten. Auf den zwei-
ten Blick kénnte gerade dies sich aber auch als besondere Chance erweisen,
nidmlich dann, wenn es - insbesondere mit der notwendigen Unterstiitzung
groBer Abnehmer - gelingt, neue Betriebe und Unternehmen anzusiedeln,
die als Neugriindungen auf der "griinen Wiese" ihre internen Strukturen,
aber auch die Beziehungen zu ihren Abnehmern nach den neuesten Er-
kenntnissen und entsprechend den aktuellsten Anforderungen organisieren
konnen (vgl. dazu auch Kern, Voskamp 1994).

(4) Nun haben unsere Ergebnisse gezeigt, dafl dies in der Region Eisenach
- von wenigen Ausnahmen abgesehen - gerade nicht geschehen ist. Den-
noch wollen wir die Frage stellen, ob und inwieweit der Transformations-
prozeB der Automobilproduktion der DDR und ihre Uberfiihrung in einen
markt- und konkurrenzvermittelten Zusammenhang integrierter Zuliefer-
netzwerke erfolgreicher sich vollzogen hitten, wenn in Thiiringen friihzeitig
regional- oder landespolitische Aktionsprogramme entwickelt worden wi-
ren.

Obwohl wir die Auffassung vertreten, dafl eine auf die besonderen Bedin-
gungen der Automobilzulieferindustrie gerichtete Strukturpolitik in Thii-
ringen den Transformationsprozefl giinstiger hitte verlaufen lassen, gehen
wir davon aus, daB eine schlichte Ubertragung der Konzepte der diversen
Linderprogramme der alten Bundeslinder nicht moglich gewesen wire.14
Ausgangs- und Rahmenbedingungen waren sehr unterschiedlich:

14 Angesichts der Tatsache, dafl auch in den alten Bundesldndern solche Programme
nicht immer ohne Widerstand durchgesetzt werden konnten - und dies auch erst, als
die Probleme der Zulieferbetriecbe massiv deutlich und 6ffentlich thematisiert worden
waren -, wire es vielleicht unbillig, von den politisch Verantwortlichen in Thiiringen
mehr Weitblick und Mut zur forderpolitischen Kehrtwende zu verlangen, als dies die
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Eine entscheidende Differenz liegt unseres Erachtens darin, daB es sich in
den alten Bundesldndern um den Erhalt oder die Stirkung gewachsener
Zulieferstrukturen handelt. Es geht also bei den strukturpolitischen Aktivi-
titen der Lander und Regionen primir darum, die Lage der bereits existie-
renden Zulieferunternehmen zu verbessern und es ihnen zu ermdoglichen,
den verschirften neuen Anforderungen und der sich weltweit verdndern-
den neuen Arbeitsteilung durch neue Leistungen am Markt gerecht werden
und sich damit in den bestehenden Zulieferstrukturen behaupten zu kon-
nen.

Im Unterschied zu den Betrieben der neuen Bundesldnder sind diese Be-
triebe vergleichsweise lange Zeit in ihrem jeweiligen Marktsegment titig
gewesen und sind es in aller Regel noch, wenn auch unter verschérften Be-
dingungen. Sie konnen damit zunéichst von gewachsenen, vergleichsweise
stabilen Kundenbezichungen ausgehen.!5 Das Produktspektrum und die
damit verbundenen Anforderungsprofile liegen im Prinzip fest, sind somit
zumindest in groben Ziigen bekannt. Sie erfahren jedoch im Zuge der sich
modifizierenden Beschaffungsstrategien der Abnehmer eine sukzessive
Veridnderung (Ausweitung der Arbeitsaufgaben etwa durch Systemmon-
tage, Beschleunigung der Lieferung, Erhéhung der Qualitétsstandards,
Preissenkung usw.). Trotz dieser Veranderungen ist in den meisten Fillen
ihre Position als Zulieferer zunichst prinzipiell nicht in Frage gestellt. Die
Lage eines Zulieferers wird jedoch spétestens dann prekir, wenn die An-
forderungen im Rahmen seiner gegebenen Strukturen (Fertigung, FuE,
Logistik etc.) und innerhalb des vom Abnehmer gewiinschten Preis- und
Kostengefiiges nicht erfiillt und auch die entsprechenden Voraussetzungen
nicht geschaffen werden konnen. Die erforderliche Anpassung ist fiir Un-
ternehmen in einer primir mittelstidndisch strukturierten Industrie aus ei-
gener Kraft, d.h. ohne externe Hilfe, jedoch immer schwerer zu bewiltigen.
Der gegenwirtig zu beobachtende beschleunigte Konzentrationsprozef3
stellt sozusagen die marktliberale "Losung" dieses Problems mit den ent-
sprechenden strukturellen und gesellschaftlichen Folgen dar.

Kollegen in den West-Lindern demonstriert haben. Angesichts der Vielfdltigkeit der
Probleme in den neuen Bundeslidndern wire eine soiche Schwerpunktsetzung - wire
sie politisch gewollt gewesen - sicherlich auch noch schwieriger umzusetzen gewesen
als anderswo. Gleichwohl hitten die unfragliche Erneuerungsbediirftigkeit der indu-
striellen Strukturen und die reichlich flieBenden Finanzmittel (Transferleistungen aus
den alten Bundeslindern, Mittel aus den Fonds der Europdischen Union) auch als
eine Chance begriffen werden konnen, eine zumindest partielle Wende der Forderpo-
litik einzuleiten.

15 Was sich fiir die thiiringischen Zulieferbetriebe gerade als ein entscheidendes
Problem herausstellt, nimlich die - trotz aller Turbulenzen - bislang vergleichsweise
lange Dauer der Beziehungen der Automobilindustrie zu ihren (wichtigsten)
Zulieferern, ist natiirlich fiir diese ein Pfund, mit dem durchaus zu wuchern ist.
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Wie in den Kapiteln I und III ausfiihrlich dargestellt worden ist, sind die
aus dem Kombinat entlassenen potentiellen Zulieferunternehmen dadurch
ausgezeichnet, da} auf sie die oben beschriebenen Zusammenhénge gerade
nicht zutreffen. Mit der Einstellung der eigenstindigen Automobilproduk-
tion an den Standorten Eisenach (und Mosel, Ludwigsfelde) waren die Be-
triebseinheiten schlagartig ihres einzigen Abnehmers verlustig gegangen.
Bei dem Versuch zu iiberleben, konnte es also nicht darum gehen, sich den
veridnderten Anforderungen des (zumeist langjdhrigen) Kunden im Rah-
men eingespielter Kundenbeziehungen anzupassen, sondern es muf3ten und
miissen vollig neue Beziehungen aufgebaut werden. Es stellte sich somit
nicht die Frage, wie konnen diese Betriebe Zulieferer in einem existieren-
den Netz bleiben, sondern wie werden sie eigenstindige Zulieferunterneh-
men und wie kann es ihnen gelingen, in dieses fiir sie fremde und zunichst
verschlossene Netz hineinzukommen. Angesichts der oben dargestellten
Problemlagen, die sowohl auf seiten der Unternehmen selbst (Finanzkraft,
Zustand der technischen und baulichen Anlagen, Rechtsstatus usw.) als
auch auf seiten der Abnehmer (existierende Zulieferstrukturen, Globalisie-
rung der Beschaffungsstrategien usw.) zu finden sind, stellte dies ein schier
uniiberwindbares Hindernis dar.

Der Aufbau horizontaler Kooperationsverbiinde als erster Schritt einer
Entwicklungsinitiative auf Linder- oder kommunaler Ebene hatte deshalb
wenig Sinn. Es gab keine Unternehmen, die hitten kooperieren konnen,
demzufolge auch keine Zielsetzungen, auf die sich die Kooperation inhalt-
lich hitte beziehen konnen, und auch der potentielle Adressatenkreis
(Opel Eisenach, Hersteller in Westdeutschland) war nicht erschlossen.
Strukturpolitische Entwicklungsinitiativen hétten vielmehr bei der Aus-
griindung von Betriebseinheiten aus ihren jeweiligen Kombinatszusam-
menhingen Voraussetzungen schaffen miissen, daB sich diese Einheiten als
Unternehmen an die Strukturerfordernisse komplexer Zuliefernetze anpas-
sen konnen:

Zum einen hitte Politik sich darauf richten miissen, den Betrieben den
notwendigen Atem zu geben, sich ein Produktspektrum zu schaffen, das
auf vorhandenem, wenn auch zu ergénzendem Produkt- und Produktions-
Know-how aufbaut und die Potentiale der Beschiftigten nutzt. Produziert
wird aber nicht fiir einen "beliebigen", "imagindren" Markt, sondern indem
das Produkt als Teilkomponente eines komplexen Gesamtprodukts be-
trachtet wird, fiir einen vielfach gestuften und stofflich strukturierten Pro-
duktions- und Wertschopfungszusammenhang. Dieser stellt sich zwar auch
tiber marktf6rmige Austauschprozesse her, entscheidend dafiir, in ihn hin-

einzukommen, ist jedoch, die in ihm wirkenden konkreten Anforderungen
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an das (Teil-)Produkt und die Art und Weise seiner Herstellung (Kosten,
Qualitit, Innovativitit usw.) erfiillen zu konnen.

Als eine notwendige Voraussetzung dazu hitte Politik zum anderen sicher-
stellen miissen, daB gerade im Zuge der Entflechtung der Kombinatsstruk-
turen komplementére Produkt- bzw. Produktionsbereiche erhalten bleiben.
Diese hitten sinnvolle, weil auf diesen komplementiren Strukturen auf-
bauende, Kooperationsbeziige stiften konnen, iiber die - nach einer be-
trieblichen Konsolidierungsphase - die beteiligten Betriebe gezielt und ko-
ordiniert die Anforderungen ihres spezifischen "Marktes" hitten aufgreifen
und ihr Produkt- und Leistungsspektrum darauf ausrichten kénnen.

Die totale Herauslosung und Isolierung vormals zuammengehoriger oder
doch zumindest aufeinander bezogener Produktionsbereiche aus dem Zu-
sammenhang einer kombinatsinternen oder auch kombinatsiibergreifenden
Zulieferstruktur, die wohlfeile VerduB3erung der in ihnen eingebundenen
"Rosinen" oder "Filetstiicke" vernichtete wichtige Grundlagen fiir die Eta-
blierung als Zulieferer. Die stoffliche Zusammenhinge negierende Ent-
flechtung der Kombinate und die "Entlassung” der Betriebseinheiten in
einen isolierten Kampf ums Uberleben in "imaginiren" Mirkten fithrten
dariiber hinaus in der Konsequenz dazu, daf3 auch vorhandene Kooperati-

~onspotentiale stillgelegt wurden, die sich dann mit zunehmendem zeitlichen
Abstand auch immer schwerer aktivieren lassen.

Dabei - so zeigen unsere Befunde - waren auch nach der Entflechtung
wichtige Grundlagen fiir eine erfolgversprechende Kooperation durchaus
noch gegeben, die z.B. in westlichen Bundeslidndern erst miithsam geschaf-
fen werden miissen: Diejenigen - zumeist dlteren und damit der Region
verhaftet bleibenden - Fiihrungskrifte aus den ehemaligen Kombinatsbe-
trieben, welche inzwischen Fithrungspositionen in Treuhand-Betrieben
tiibernommen hatten, verfiigten untereinander nach wie vor iiber enge in-
formelle Kontakte. Sie hatten einen vergleichsweise guten Uberblick iiber
Grenzen, Moglichkeiten und Potentiale der verschiedenen Betriebe, und
zwar nicht nur derer, denen sie vorstanden. Diese Kenntnisse und Erfah-
rungen zu nutzen und in neue Kooperationsbeziehungen einzubringen,
hitte moglicherweise die Chancen der einzelnen Betriebe verbessert. Ver-
einzelt gab es auch durchaus Bemiithungen, die jeweiligen Krifte produkt-
und produktionsstrategisch zu biindeln. Diese Bemiihungen erfuhren je-
doch nach Aussage der befragten Experten zu keiner Zeit eine ausrei-
chende Unterstiitzung. Dies war moglicherweise auch Ergebnis einer Poli-
tik, die ihre Bemiihungen primir darauf richtete, westliche Investoren zu
interessieren. Allerdings zeigen unsere Befunde auch, daf3 diese dann die
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bestehenden informellen Beziehungen ihrer "Ost-Mitarbeiter" in Fiih-
rungspositionen durchaus zu nutzen verstanden.

Verschiedentlich wurde in den Befragungen die Ansicht geduBert, daB
nicht zuletzt die Geschiftsverteilung der Treuhand-Anstalt dazu fiihrte,
daB die besonderen Bedingungen, aber auch die spezifischen Potentiale der
Regionen und Branchen zu wenig beriicksichtigt wurden. Regionale Nie-
derlassungen der Treuhand-Anstalt (so etwa die in Erfurt) befaten sich
mit Betrieben mit weniger als 1.500 Beschiftigten. Die Abwicklung von Be-
trieben mit dariiber hinausgehenden Beschiftigtenzahlen lag im Zustin-
digkeitsbereich der Zentrale in Berlin. Diese war naturgemaf mit den ortli-
chen Gegebenheiten (Potentialen, Verflechtungen und zwischenbetriebli-
chen Beziehungen, Produkt- und Produktionskomplementarititen usw.)
nicht so vertraut, konnte (und wollte?) diesen demzufolge auch bei ihren
Privatisierungsbemiihungen (vor allem der Kombinate und ihrer Teile) nur
wenig - im Rahmen ihrer generellen Privatisierungsstrategien - Rechnung
tragen.16 Die regionalen Treuhand-Niederlassungen wurden zumeist erst
einbezogen, nachdem Prozesse mit wichtigen industriestrukturellen Konse-
quenzen bereits vollzogen waren, d.h., wenn es dann darum ging, ausge-
griindete Klein- und Mittelbetriebe mit nur noch geringen Uberlebenschan-
cen zu privatisieren. Die Problematik dieser "Arbeitsteilung" wurde nicht
nur von einer Reihe der von uns befragten Experten angesprochen, auch
andere sozialwissenschaftliche Untersuchungen kommen zu dhnlichen Er-
gebnissen (vgl. z.B. Schmidt 1993, S. 17).

Resiimierend kann festgehalten werden, da8 alle Ebenen, auf denen sich
die Inhalte der in den Landesprogrammen der Altlinder angestoenen
Kooperationsverbiinde bewegen (Forschungs- und Entwicklungsgemein-
schaften, Ausbau logistischer Strukturen und Qualitétssicherungssysteme,
Qualifizierung usw.), durch die ungesteuerten Prozesse, in denen der Trans-
formationsprozef ablief, nachhaltig negativ betroffen waren.

In der Perspektive einer vertikalen Kooperation zwischen dem neuen Opel-
Werk und regionalen Zulieferern hat es auBBer vagen, unverbindlichen Ab-
sichtserkldrungen des Hersteller in den Aufbaumonaten kein ernsthaftes
Kooperationsangebot an bestehende Zulieferunternehmen gegeben. So-
weit Ortliche Zulieferbetriebe ermuntert wurden, Angebote einzureichen
bzw. soweit diese es von sich aus taten, sorgten die weit iliberzogenen
Erwartungen des Abnehmers in bezug auf Qualitit, Preis, Lieferbereit-

16 Spektakulire Ausnahmen, wie sie etwa bei der Abwicklung der Kali- oder Stahl-
Kombinate zu registrieren waren, bestitigen eher die Regel und sind auch nur unter
massivem Druck der Belegschaften und/oder der Offentlichkeit erfolgt.
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schaft u.4. dafiir, dal die Geschiftsbeziehungen letztendlich nicht zustande
kamen.17 Sicherlich hitte hier ein flankierendes Strukturprogramm, das ge-
zielt auf die Bedingungen und Ausgangssituation der Zulieferunternehmen
gerichtet gewesen wire und auch den Hersteller angesichts der nicht
unerheblichen Subventionsleistungen von Bund und Land - im Sinne von
"local-content”-Vereinbarungen - stirker in die Pflicht genommen hitte,
manchem Unternehmen den Ubergang erleichtert.

Was die zweite Stofrichtung der Landesinitiativen betrifft (Schaffung einer
"Infrastruktur” im Bereich Technologie, Qualifikation etc. zur besseren
Problembewiltigung), wiren durchaus Erfahrungen zu nutzen gewesen.
Statt durch gezielte Forderung der Entwicklung neuer Technologien, neuer
organisatorischer Konzepte, des Transfers von Know-how, der bedarfsge-
rechten Qualifizierung der Belegschaften usw. eine Struktur aufzubauen,
wie sie zumindest ansatzweise auch in Sachsen geschaffen wurde (vgl. Ab-
schnitt 3.1), belie man es weitestgehend bei der Anwendung traditioneller
Instrumentarien der Investitionsférderungs- und Industrieansiedlungspoli-
tik. Obwohl diese quantitativ in einem bisher unbekannten Ausmal} ange-
wandt wurde, konnte die weitgehende Zerstérung vorhandener und sich im
nachhinein als wichtig herausstellender Potentiale etwa im FuE-Bereich of-
fensichtlich dadurch nicht kompensiert werden.

Auch die vielfdltigen Qualifizierungsaktivitdten erfolgten entweder zu un-
spezifisch und oft am Bedarf vorbei oder sie waren einseitig an den Interes-
sen des Herstellers orientiert. Vor allem kniipften sie in aller Regel nicht
oder doch kaum an den gegebenen Qualifikationsstrukturen (und damit
den endogenen Potentialen) der vorhandenen bzw. vormalig vorherrschen-
den Industriebereiche an.18

17 Nicht selten - so die Angaben befragter Unternehmen - dienten die preislich meist un-
ter dem der Westkonkurrenten liegenden Angebote der Ostanbieter lediglich dazu,
eine Preissenkung bei den eingefiihrten Westlieferanten durchzusetzen.

18 Eine Unzahl vorwiegend privater Weiterbildungsunternehmen itberzog nach der Ei-
nigung die neuen Bundeslidnder - und auch die Region Eisenach - mit 6ffentlich gefor-
derten Qualifizierungsprogrammen. Vor allem in den ersten Monaten befanden sich
darunter eine grole Zahl von "schwarzen Schafen”, die lediglich auf "die schnelle
Mark" aus waren. Aber auch die seridsen Anbieter, die einer genauen Uberpriifung
durch die Arbeitsimter standhielten, hatten kaum die Zeit und das Wissen, Pro-
gramme zu entwickeln, die den strukturellen Besonderheiten einer Region Rechnung
tragen konnten. Verstirkt wurde dies durch die allgemeinen Unsicherheiten beziiglich
der kiinftigen wirtschaftsstrukturellen Entwicklung und der in ihr begriindeten Quali-
fikationsanforderungen. So wurden i.d.R. im Westen erprobte und bew#hrte Konzepte
vor allem zur Vermittlung aligemeiner Fahigkeiten (etwa im Bereich kaufménnischer
Verwaltung) einfach {ibertragen, ohne dafl auch nur im entferntesten Klarheit dariiber
bestand, ob diesen Qualifikationen auch ein nennenswerter Bedarf gegeniiberstehen
wiirde (zur Funktion dieser MaBnahmen als Instrument der Arbeitsmarktpolitik vgl.

Mendius 1994).
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Dies kann auch kaum iiberraschen bei einer Politik, die zunichst und zuerst
auf Privatisierung von (Treuhand-)Betrieben gerichtet war, die als iiberle-
bensfihig erachtet wurden. Das Attribut "tberlebensfihig” bezog sich im
wesentlichen auf den "Nachweis" eines erfolgversprechenden Absatz- und
Produktionskonzeptes, was wiederum als eine Voraussetzung das Vorhan-
densein einer entsprechend qualifizierten Belegschaft unterstellte. Eine
Priorisierung von Sanierungskonzepten hingegen hitte von vornherein der
spezifischen Qualifizierung der Belegschaften als einem wesentlichen Be-
standteil der Sanierung einen ganz anderen Stellenwert einrdumen miissen.
Auf der anderen Seite konnten Westunternehmen bei der Griindung ihrer
Zweigwerke aus dem Reservoir der zur Verfiigung stehenden Arbeitskrifte
selektiv die geeigneten Arbeitskrifte herauswihlen. Die qualifikatorische
"Feinanpassung" an die besonderen betrieblichen Anforderungen wurde
dann - bis auf die schon diskutierte Ausnahme - im Rahmen innerbetriebli-
cher Weiterbildungsvorhaben vorgenommen.

In dem Mafle, wie in den Treuhand-Betrieben zwangslédufig eine Strategie
des rigiden Abbaus sog. unproduktiver Tétigkeiten vorangetrieben werden
mubflte, wurden gerade auch jene betrieblichen Funktionsbereiche abgebaut
oder doch drastisch beschnitten (FuE, produktionsbezogene Dienstleistun-
gen, Qualititssicherung), deren Stirkung gerade das besondere Anliegen
der Landesprogramme der Altbundesldnder ist. Wenn die Effektivierung
dieser Bereiche eine wichtige Voraussetzung fiir die Sicherung der Position
deutscher Zulieferunternehmen ist und dies auch zentraler Bezugspunkt
tiberbetrieblicher Kooperation ist, dann muB sich eine drastische Beschnei-
dung dieser Funktionsbereiche sehr negativ auf die Uberlebenschancen der
Betriebe als Zulieferer auswirken: Es werden wichtige Grundlagen und
Voraussetzungen fiir eine effektive Kooperation zerstort. Uberbetriebliche
Angebote konnten hier Kompensation schaffen, so wie es ebenfalls in den
Lianderprogrammen vorgesehen ist. Dies setzt wiederum eine entspre-
chende Infrastruktur (industrienahe, tberbetriebliche Forschungseinrich-
tungen, Technologietransfer-Agenturen, regionale Arbeitskreise zur Be-
darfsermittlung von Qualifikationen und Organisation iiberbetrieblicher
Weiterbildungsprozesse usw.) voraus, die zunichst in der Region Eisenach
nicht gegeben war und die gezielt aufzubauen weitgehend verabsdumt
wurde. Als besonderes Handikap erwies sich auch das so gut wie vollstén-
dige Fehlen entsprechender Einrichtung staatlicher Forschung und Lehre in
der Region, die hier einen Ausgleich hitte schaffen konnen.

EslliiBt sich somit riickblickend feststellen, daB eine Ubertragung von For-
derungskonzepten, wie sie in den alten Bundeslidndern fiir die Automobil-
zulieferindustrie entwickelt worden sind, zum einen wegen fehlender oder
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anders gelagerter Voraussetzungen schwer zu realisieren gewesen ist, zum
anderen aber auch durchaus aufgrund gravierender Versdumnisse "der Po-
litik" erst gar nicht angegangen wurde.

4. Perspektiven der Automobilwirtschaft in Thiiringen

In den vorangegangenen Abschnitten wurde die Situation der Automobil-
wirtschaft und insbesondere der Zulieferunternehmen in Thiiringen resii-
mierend dargestellt. Ferner wurden die Auswirkungen der Ansiedlung des
Opel-Werkes auf die Herausbildung einer neuen Zulieferstruktur in der
Automobilregion Eisenach nochmals kurz zusammengefa3t. In einer
grundsitzlichen Kritik an der Form, wie von staatlicher Seite der Transfor-
mationsprozef3 vorangetrieben wurde und wie sie sich insbesondere in der
Privatisierungspolitik der Treuhand-Anstalt niederschlug, wurde herausge-
stellt, daBB das Fehlen eines explizit auf die strukturellen Besonderheiten
der Automobil- und -zulieferindustrie gerichteten Forderprogramms und
das weitgehende Setzen auf das freie Spiel der Marktkrifte ("Wenn Opel
kommt, dann kommen auch die Zulieferer!") eine fiir den Fortbestand der
heimischen Zulieferbetriebe extrem negative Wirkung hatten. In einem
kurzen Blick iiber die Landesgrenzen hinaus wurde auf Handlungsméglich-
keiten verwiesen, die von den politisch handelnden Akteuren in Thiiringen
offensichtlich nicht genutzt wurden. Zugleich wurden dabei aber auch Be-
sonderheiten in den strukturellen Rahmenbedingungen und Voraussetzun-
gen deutlich, die einer moglichen Steuerung der Entwicklung der Automo-
bilindustrie in Thiiringen in eine grundlegend andere, d.h. expansivere,
Richtung doch auch Grenzen gesetzt haben.

Abschlieend soll nun in diesem Abschnitt der Frage nachgegangen wer-
den, ob und wie es gelingt, das bislang Erreichte zu stabilisieren und ob es
eine realistische Perspektive gibt, den Automobilstandort Eisenach weiter
auszubauen.

4.1  Zur Stabilisierung des Erreichten

Auch wenn die Automobilwirtschaft in Thiiringen bei weitem nicht mehr
den Stellenwert einnimmt, den sie vor der Einigung hatte, ist es u.E. gerade
deshalb eine wichtige Aufgabe, das bislang Erreichte zu stabilisieren. Um
hier in Zukunft auch von 6ffentlicher Seite wirksam ansetzen zu kénnen, ist
es erforderlich, sich zumindest jetzt mit bestimmten strukturellen Proble-
men und Entwicklungen in der Automobilindustrie zu befassen, die auch
nach wie vor die Strukturen der Automobilwirtschaft in Thiiringen beein-
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flussen werden. Das heifit, dal auch die jeweils besonderen Bedingungen
der jetzt etablierten Zulieferunternehmen, wie sie in Kapitel IV, Abschnitt
2, erortert wurden, zu beriicksichtigen sind. In den konkreten Unterstiit-
zungsmafinahmen wird dann auch auf die in den alten Bundeslidndern ent-
wickelten Konzepte zur Forderung der heimischen Automobilwirtschaft
rekurriert werden kénnen.

(1) Zweifellos von entscheidender Bedeutung fiir die Automobilregion
wird sein, daB3 das Herstellerwerk in seiner Existenz ldngerfristig nicht in
Frage steht. Dies scheint zunichst als eine selbstverstindliche Annahme
angesichts der in dieses Werk geflossenen Investitionssummen und ange-
sichts des unbestrittenen Erfolgs, mit der es die von ihm erwarteten Aufga-
ben erfiillt (modern, produktiv, kostengiinstig, schlank - ein "Beispiel fiir
die Produktion der nichsten Jahre"). Allerdings deuten die neuesten
Uberlegungen der Strategien der internationalen Automobilhersteller in
eine Richtung, die im Falle ihrer Realisierung fiir alle Standorte, nicht nur
fiir Eisenach, von erheblicher Tragweite sein diirften: noch tiefgreifendere
Reduzierung der Fertigungs- und Entwicklungstiefe, damit verbunden wei-
tere Auslagerung von Fertigungsbereichen, auch solcher, die bislang als un-
verzichtbarer Bestandteil des Kerngeschifts gelten; Ubertragung dieser
Aufgaben auf noch weniger Systemlieferanten, welche die damit verbun-
denen Aufgaben nur noch im Rahmen grofier Konzernverbiinde oder in-
ternationaler Arbeitsteilung zwischen GroBunternehmen bewailtigen kon-
nen; Einbau der Systeme in den Werken (letztlich nur noch Endmontage-
werke) des Herstellers in eigener Regie des Systemlieferanten. Mit dieser
Verianderung der vertikalen Struktur der Hersteller-Zulieferer-Beziehung
einher geht der verstirkte Ausbau der zwischenbetrieblichen Arbeitstei-
lung zwischen den Herstellern selbst (Entwicklungskooperationen, Auftei-
lung von Ident-Teilen-Fertigung u.4.).

Im Rahmen dieser neuen strategischen Orientierungen wird es sicher zu ei-
ner verschirften Bewertung und Selektion der bestehenden Standorte
kommen. Zwar sind die Ausgangsbedingungen des Werkes in Eisenach da-
bei vergleichsweise gut, trotzdem bleibt abzuwarten, ob solche Entwicklun-
gen und ihre beschleunigte Durchsetzung ohne weiteres "kompatibel"” mit
den Strukturen sind, wie sie in Eisenach aufgebaut wurden. Der bereits
jetzt zu registrierende Blick der Automobilhersteller auf neue - "giinstige-
re" - Standorte zeigt, daB sie auch weiterhin nach Méglichkeiten suchen,
neue Konzepte uneingeschrankt durch vorhandene Strukturen zu realisie-
ren - noch dazu, wenn strategische Unternehmensallianzen u.U. auch véllig
neue Standortstrategien generieren. Zumindest bliebe jedoch eine weitere
Reduzierung der Fertigungstiefe und Auslagerung von Fertigungsfunktio-
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nen auch fiir das Werk in Eisenach und seine Beschéftigten nicht folgenlos.
Ob dann gerade regionale Zulieferer (im Sinne eines beschéftigungspoliti-
schen Nullsummenspiels) Nutzniefler dieser Entwicklung wiren, scheint in
Anbetracht der bereits abgelaufenen Prozesse mehr als fraglich.

(2) Beziiglich der Stabilisierung der regionalen Systemlieferanten des Opel-
Werkes ist davon auszugehen, daf}, solange der Abnehmer keine grundle-
genden strukturellen Verdanderungen vornimmt, die Beziehungen und da-
mit auch ihr Status stabil bleiben diirften. Zwar ist in turbulenten Zeiten
auch ein etablierter Systemlieferant nicht davor gefeit, Opfer einer ver-
schirften Gangart in der Beschaffungspolitik zu werden. Als Zweigwerke
grofer transnational agierender Konzerne mit entsprechendem finanziel-
len, fachlichen und sachlichen Ressourcen diirften sie aber iiber die erfor-
derlichen Potentiale verfiigen, um auch in einem verschirften Wettbewerb
bestehen zu kdnnen - allerdings nur so lange, wie es in das strategische Ge-
samtkonzept des Gesamtunternehmens paBt. Die Tatsache, da es sich bei
diesen Zweigwerken als Neugriindungen auf der "griinen Wiese" i.d.R. um
die im Unternehmensverbund modernsten Werke handelt, verleiht ihnen
zudem eine Art Vorreiterfunktion, die im unternehmensinternen Wettbe-
werb genutzt wird und demzufolge auch nicht so schnell aufgegeben wer-
den diirfte.

Die Aussichten allerdings, daB sich in der Region in einem nennenswerten
Umfang weitere Systemlieferanten fiir das Opel-Werk ansiedeln werden,
diirften nicht allzu grof3 sein. Zwar ist es kurz vor Abschluf der Studie eini-
gen thiiringischen Zulieferern im scharfen Wettbewerb mit einem spani-
schen Anbieter gelungen, in einer Art "System-Partnerschaft” mit Opel Ei-
senach ins Geschift zu kommen, aber auch bei diesen handelt es sich pri-
mir um Zweigwerke westlicher Unternehmen mit eingespieltem "Zuliefe-
rer-Know-how". Zunehmende Globalisierung der Beschaffung und ange-
strebte weitere Reduzierung der Direktlieferanten werden hier die Ein-
trittsbedingungen aber weiter verschirfen.

Weniger gesichert und damit labiler scheint uns die Lage der beiden ver-
bleibenden Typen von Zulieferunternehmen in der Automobilregion zu
sein: die der ausgegriindeten und privatisierten Betriebe, die als Zweig-
werke von Westunternehmen ohne Beziehung zum Opel-Werk errichtet
wurden, und die der "eigenstindigen" Zulieferer, die i.d.R. ebenfalls als
Ausgriindungen aus alten DDR-Strukturen, aber ohne "Fiihrung" durch
eine westliche Muttergesellschaft (wenn oft auch mit materieller und/oder
ideeller Unterstiitzung aus dem Westen), am Markt operieren. Dabei sind
die Griinde fiir ihre relative Labilitdt durchaus unterschiedlich. Die Siche-

b 3 ‘
Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern. ]SFMUN CHEN
Folgen fur Zulieferunternehmen und regionales Umfeld. il Mk Shaminet e Fasthung e
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185



178

rung deren betrieblichen und iiberbetrieblichen Rahmenbedingungen und
Voraussetzungen ist der eigentliche Bezugspunkt strukturpolitischer Akti-
vititen.

(3) Beziiglich der Stabilisierung der Zweigwerke westlicher Zulieferunter-
nehmen ohne direkte Opel-Anbindung gibt es folgendes zu bedenken:
Auch wenn in dem einen oder anderen Falle die erwartete Moglichkeit,
Zulieferer des neuen Opel-Werkes zu werden, ein wichtiges Motiv fiir die
Ubernahme ausgegriindeter Betriebseinheiten gewesen sein mag, letztend-
lich entscheidend war nach unseren Befunden die Nutzung der besonderen
"Gunst der Stunde" und der entsprechenden Vorteile, die sich in und mit
der Ansiedlung in der Region ergeben haben. Neben den vielfiltigen direk-
ten und indirekten Fordermitteln sind dies vor allem das groBe Reservoir
qualifizierter Arbeitskrifte, die niedrigen Lohnkosten, vorhandene Bau-
lichkeiten und Gewerbefldchen, ggf. nutzbare Maschinen und Anlagen,
glinstige Infrastruktur usw.

Wir haben in Kapitel II die unterschiedlichen strategischen Zielsetzungen
herausgearbeitet, die sich jeweils mit der Ubernahme der Betriebe durch
westliche Unternehmen verbunden haben. Als die zwei fiir die 1angerfri-
stige Stabilisierung entscheidendsten sind:

- zum einen die Zielsetzung, die gegebenen Bedingungen und Vorteile
zu nutzen, um eine gemessen an den Standards des Gesamtunterneh-
mens moderne zukunftsweisende Fertigung aufzubauen, und

- zum anderen die Zielsetzung, iiber die Nutzung der vorhandenen Po-
tentiale lediglich verldngerte Werkbédnke zur Produktion von Teilen zu
schaffen, die aus Kapazitits- oder Kostengriinden an den bestehenden
Standorten nicht (mehr) gefertigt werden kénnen.

Es ist evident, da Zulieferbetriebe, die als verlingerte Werkbinke mit
i.d.R. hohem Anteil gering qualifizierter Arbeit fungieren, nicht nur quali-
tative Auswirkungen auf die Region haben (Entwertung vorhandener
Qualifikationen, ausbleibender Aufbau von Funktionen mit hohem Anteil
hochqualifizierter Titigkeiten etc.), sondern auch beziiglich der Uberle-
benschancen relativ labil sind. Dies insbesondere dann, wenn sie primér
solche Kostenvorteile (etwa niedrige Lohnkosten) nutzen, die absehbar ge-
geniiber anderen Regionen an Bedeutung verlieren werden. Tendenzen zu-
nehmender Verlagerung solcher Fertigungsbereiche in Niedriglohn-Linder
zeigen die wachsende Gefiahrdung solcher Betriebe. Zudem konnen sie in
konjunkturellen Krisenzeiten als dann iiberschiissige Kapazititen relativ
schnell und problemlos stillgelegt werden.
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Aber auch Unternehmen, deren Fertigungsstrukturen nach den Imperati-
ven moderner Unternehmenskonzepte angelegt wurden (Stichwort: Lean
Production), sind in ihrem Fortbestand als Zweigwerke von strategischen
Uberlegungen und Vorgaben der Unternehmenszentralen weitgehend ab-
hingig. Gerade dann, wenn die Zweigwerke nach Cost- und Profit-Center-
Prinzipien organisiert sind und eine vergleichsweise hohe 6konomische Au-
tonomie haben, sind sie besonders auf die Ausschopfung regionaler Vor-
teile angewiesen. Ihr Ausbleiben kann ihre Position im Unternehmensver-
bund nachhaltig negativ beeinflussen und dazu fithren, daB ihr Standort
tendenziell in Frage gestellt wird.

Eine lingerfristige Stabilisierung dieser Betriebe in der Region wiirde na-
tiirlich zu erreichen sein, wenn es ihnen doch noch gelinge, direkt oder
vermittelt iber einen Systemlieferanten in die Zulieferung der beiden ost-
deutschen PKW-Produzenten hineinzukommen und dort auch zu verblei-
ben. Inwieweit dies gelingt, diirfte jedoch weniger von den Bemiihungen
der jeweiligen Betriebe "vor Ort", also den Zweigwerken selbst, als viel-
mehr von den strategischen Optionen und dem Erfolg ihrer Umsetzung der
westlichen Muttergesellschaften abhidngen. Die bislang erfolgte Einbindung
der relativ wenigen Zulieferer hat ja die Rolle und Bedeutung dieser Inter-
vention deutlich gezeigt. Die Beeinflussung dieses Prozesses durch struk-
turpolitische Aktivitdten war gering und diirfte weiterhin gering bleiben.

~ Generell gilt jedoch fiir beide Spielarten dieses Unternehmenstyps, daB
ohne eine direkte - weil tiber die Beziechung zum regionalen Hersteller ver-
mittelte - Bindung an die Region die allgemeine "Attraktivitit" der Region
ein entscheidendes Motiv fiir die Standortwahl und auch Standortsicherung
ist und bleibt. L4t diese Attraktivitit, die bislang weitgehend in den "eini-
gungsbedingten" Vorteilen und den vorgefundenen nutzbaren Potentialen
gelegen hat, nach - und davon ist mittelfristig auszugehen -, gibt es insbe-
sondere fiir die Unternehmenszentralen im Westen keine stichhaltigen
Griinde mehr, langfristig diese Zweigwerke in der Region zu halten. Diese
Gefdhrdung wird verstidrkt, wenn andere Regionen entweder durch offent-
liche Unterstiitzungsmaf8nahmen oder durch gegebene giinstige sozio-6ko-
nomische Rahmenbedingungen andere Vorteile geltend machen kdnnen
oder wenn die Lage der (potentiellen) Abnehmer und ihre besonderen An-
forderungen (z.B. engere logistische Bindung) einen Wechsel des Standor-
tes nahelegen. In diesem globalen Wettbewerb der Standorte wird es also
Aufgabe strukturpolitischer Aktivititen sein, fiir die Region Eisenach (und
Thiiringen insgesamt) neue Attraktivititsmerkmale zu schaffen, die das
Verblassen der alten kompensieren kénnen.
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Hier besteht natiirlich das entscheidende Problem darin, daB3 die flir westli-
che Unternehmen wahrscheinlich doch zentralen Faktoren, die fiir ein En-
gagement in der Region sprachen, mit der Region selbst kaum, dafiir aber
mehr mit den allgemeinen sozialen und ékonomischen Rahmenbedingun-
gen des Transformationsprozesses zu tun hatten. Vor allem die glinstigen
Bedingungen bei der Ubernahme von Betrieben, die um die Hilfte unter
Westniveau liegenden Lohnkosten und die vielfiltig zu nutzenden direkten
und indirekten Offentlichen Subventionen mogen hier letztlich den Aus-
schlag gegeben haben. Deren langsames Auslaufen nun durch ausschlie-
lich regionalspezifische Attraktivititsmerkmale ersetzen bzw. kompensie-
ren zu kénnen, scheint so gut wie aussichtslos, angesichts der Tatsache, daf
langfristig Subventionen in vergleichbarem Ausmaf nicht mehr zu erwar-
ten, weil nicht langer zu finanzieren und politisch durchzusetzen sind, und
daB auch das Lohnniveau sich allm#hlich dem im Westen geltenden anpas-
sen wird. Um so mehr sind jene Potentiale zu stirken, die die Unter-
nehmen veranlaBt haben, die oben genannten Vorteile nun gerade in der
Region und nicht anderswo zu nutzen, als da sind:

- ein breites Reservoir qualifizierter, mit den Grundanforderungen der
Automobil- und -teileherstellung vertrauter Arbeitskrifte,

- eine - wenn auch in weiten Teilen vernichtete - Infrastruktur der Be-
ziehungen zwischen Betrieben eines bestimmten industriellen Sektors
mit entsprechend ausgebildeten komplementiren Produktspektren und
Produktionsstrukturen,

- ein - wenn auch ebenfalls weitgehend vernichtetes und erst allmé#hlich
aufgebautes - Netz produktionsbezogener Dienstleistungsstrukturen,

- eine Verkehrsinfrastruktur, die die Mittellage der Region zumindest im
deutschen "Automobilproduktionsraum" vorteilhaft zur Geltung
bringt.

Hier konnen dann die in den diversen Linderprogrammen entwickelten
Konzepte fiir die Standortsicherung dortiger Automobil- und -zulieferre-
gionen durchaus wichtige Anregungen und Hinweise fiir konkrete struk-
turpolitische Manahmen geben. Allerdings diirfte bei den Unternehmen
des hier diskutierten Typus der weite Bereich der Forderung zwischenbe-
trieblicher Kooperationsverbiinde weniger von Bedeutung sein. Die strate-
gischen Spielrdume der Zweigwerke sind eingeschrinkt, und die moglichen
Kooperationsbeziehungen werden auch eher iiber die Unternehmenszen-
tralen und auf das Gesamtunternehmen bezogen strukturiert. AuB3erdem

Y =
Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern. ]SFMUN CHEN
Folgen fir Zulieferunternehmen und regionales Umfeld. FEFEN A Mt Al e Fottaink £
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185



181

sind bestimmte Problemfelder, die etwa fiir eigenstéindige Klein- und Mit-
telbetriebe zentrales Kooperationsmotiv sein konnen (etwa Ausgleich von
Defiziten in den Entwicklungskapazititen), fiir Zweigwerke groBer Unter-
nehmen kein Thema. Zudem fehlen die entsprechenden Fachabteilungen,
um iiberhaupt wirkungsvoll mit anderen Betrieben kooperieren zu kénnen.

(4) Beziiglich der Stabilisierung der "eigenstindigen", aus Ausgriindungen
ohne "Fihrung" durch eine westliche Muttergesellschaft hervorgegangene
Zulieferbetriebe ergibt sich nun ein etwas differenzierteres Bild. Wie ausge-
fiihrt wurde, hatten diese Betriebe mit den meisten Problemen im Trans-
formationsprozef3 zu kimpfen. Ihr Status als Unternehmen ist nach wie vor
ungesichert und labil. Sie verfiigen in der Regel iiber keine oder nur margi-
nale Beziehungen zum Ortlichen Automobilhersteller. Ihre Position im
Netz globaler Zulieferstrukturen ist entweder noch undeutlich oder im un-
teren Segment der Zulieferpyramide angesiedelt. Als vorwiegend mittel-
stindische Unternehmen haben sie ohne hinreichende Unterstiitzung durch
Fremdkapital und externes Know-how in besonderer Weise mit den Folgen
der Privatisierungsverliufe zu kimpfen (Abbau "unproduktiver" Bereiche,
damit fehlende technische und technologische Kapazititen, ungiinstige Al-
tersstruktur der Belegschaft, mangelnde Eigenkapitalausstattung, Altlasten
usw.).

Nach unseren Befunden (vgl. Kap. IV und zusammenfassend Abschnitt 1 in
“diesem Kapitel) haben diese Betriebe somit nur sehr begrenzt von den
"einigungsbedingten Vorteilen" profitieren kénnen, und auch die regional-
spezifischen Voraussetzungen haben sich bei ihnen eher als Handikap denn
als giinstige Ausgangschancen herausgestellt. Gleichwohl ist ihre Bindung
an die Region naturgemaB groB; sie bleibt die Basis, von der aus sie auch
unter sich verschlechternden Rahmenbedingungen (etwa wachsenden
Lohnkosten) versuchen miissen, ihre z.T. erst rudimentédr aufgebauten Lie-
ferbeziehungen innerhalb von Produktionsnetzen der Automobilindustrie

zu stabilisieren.

Damit geht es diesen Betrieben nicht darum, die vielbeschworene Marktfi-
higkeit zu gewinnen und zu sichern, sondern es geht um die Erlangung und
Sicherung der "Netzfihigkeit", die durch die eigentiimliche Struktur der
Automobilproduktion vorgegeben ist. Diese vollzieht sich, wir haben schon
mehrfach darauf hingewiesen, in komplexen - Regionen und Linder iiber-
greifenden - Produktionsnetzen, in die auch Zulieferunternehmen, hierar-
chisch gegliedert vom Systemlieferanten bis zum einfachen Teileproduzen-
ten, eingebunden sind. Das bedeutet, dafl auch die Zulieferunternehmen
nicht unverbunden nebeneinanderstehend und als isolierte Wirtschaftsein-
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heiten autonom am Markt agieren. Sie operieren vielmehr als jeweilige
Glieder einer (oder mehrerer) Produktions- und Wertschopfungsketten.
Nicht an abstrakten Absatzmirkten und deren antizipierter Aufnahmefi-
higkeit, nicht an den tiber Marktforschung und Marketing sich erschlieBen-
den (potentiellen) Kundenwiinschen haben sich die Produkt- und Lei-
stungsangebote der Zulieferunternehmen zu orientieren, sondern an den
spezifischen, durch die Einbindung in die komplexen Produktionszusam-
menhinge von Wertschopfungsketten vorgebenen Aufgaben. Ihr "Markt"
ist die ihnen nachgelagerte Produktionsstufe mit ihren spezifischen Anfor-
derungen, die sie an das vorgelagerte Produkt stellt. Marktfahigkeit ist so-
mit Netzfihigkeit. Dies bedeutet fiir die Zulieferer zweierlei:

- zum einen ein Erschwernis, eine Einschrinkung, denn es gilt, in ver-
machtete, relativ geschlossene "Mirkte" (Produktionsnetze) hineinzu-
kommen bei erschwerten Zugangsbedingungen,

- zum anderen bedeutet es aber auch eine Chance, denn die Mirkte sind
nicht diffus, sondern in ihren Anforderungen relativ klar umrissen. Sie
sind strukturiert, haben unterschiedliche Ebenen mit heterogenen, aber
teilweise komplementiren Produktionsstrukturen. Sie eroffnen dem-
nach - zumindest im Prinzip - unterschiedlichen Betrieben verschiedene
Einstiegsmoglichkeiten, sich entsprechend des eigenen Produktes und
der eigenen Fertigungsmoglichkeiten in den Produktionsnetzen zu eta-
blieren - allerdings auf durchaus unterschiedlicher hierarchischer Stu-
fenleiter.

Fiir thiiringische Automobilzulieferer bedeutet dies, daf sie in ihren absatz-
strategischen Uberlegungen - allein oder im Verbund - darauf zielen miis-
sen, mit ihren Produkten und Leistungen sich in solchen Produktionsnetzen
zu verankern. Daf} die Voraussetzungen hierzu nicht besonders giinstig ge-
wesen sind, wurde in Kapitel IV ausfithrlich dargestellt.

Nach den bislang vorliegenden Befunden ist allerdings kaum zu erwarten,
daB sich dieser Typus von Zulieferbetrieb an der Spitze der Zulieferpyra-
mide, als Systemlieferant, wird etablieren kénnen.19 Dies hingt angesichts
der stindig wachsenden Anforderungen an diese nicht nur von seinen feh-
lenden Voraussetzungen ab, sondern auch davon, daf} diese zunehmend nur
noch von weltweit operierenden Zulieferunternehmen und deren Zweig-
werken erfiillt werden kdnnen, die zudem als Folge der drastischen Redu-

19 Dies bedeutet nicht, daB es einzelnen Betrieben, moglicherweise im Verbund mit an-
deren und unter Federfiihrung eines etablierten (West-)Unternehmens, nicht doch
gelingen kann, in diese Region aufzusteigen.
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zierung der Zahl der Direktlieferanten der Automobilhersteller selbst ei-
nem verschérften SelektionsprozeB unterworfen werden.

Dies bedeutet, daB3 die eigenstdndigen thiiringischen Zulieferer in ihrer
Mehrheit, wenn sie denn iiberleben wollen, einen Platz in den nachgeord-
neten Zulieferbereichen einnehmen und halten miissen.?0 Fiir ihre Situa-
tion glinstig wirkt sich dann aus, da Systemlieferanten - neben der Auf-
rechterhaltung einer know-how-sichernden Kernfertigung - sich vorwie-
gend zu Montagebetrieben entwickeln und deshalb in wachsendem Maf3e
selbst auf qualifizierte Unterlieferanten angewiesen sind. Diese werden nun
ihrerseits wiederum verstirkt in Entwicklungs-, Qualitétssicherungs- und
logistische Prozesse eingebunden. Diese verstirkte strukturelle und funk-
tionale Vernetzung macht den Ausbau der Beziehungen zwischen System-
lieferanten und ihren Sublieferanten in quantitativer und qualitativer
Hinsicht erforderlich, die auch durch rdumliche Nihe begiinstigt wird.

Die Lieferanten komplexer Systeme in der Region Eisenach beziehen zwar
als Zweigwerke international operierender Konzerne mit globalen Beschaf-
fungsstrategien bislang noch in erheblichem Ausmafl Teile von auslindi-
schen Unterlieferanten. Nach allen Aussagen wird dieser Zustand aber von
~den Systemlieferanten selbst als funktional nicht immer befriedigend erach-
tet. Bei vergleichbarem Leistungs- und vor allem Kostenangebot wire eine
‘Bevorzugung regionaler Sublieferanten durchaus denkbar.

Durch die in die Zulieferkette weitergereichten Anforderungen an Kom-
plexitdt und Qualitit des Produkts, die engere logistische Vernetzung der
Produktions- und Wertschépfungsstufen steigen die Anforderungen auch
an die den Systemlieferanten nachgeordneten Zulieferer. Die Sublieferan-
ten der Systemhersteller werden selbst komplexere Teile/Module mit ho-
hen Qualititsanforderungen in enger werdender Abstimmung mit ihren
Abnehmern produzieren. Die thiiringischen eigenstindigen Zulieferer wer-
den u.E. dies nur bewiltigen konnen, wenn verstirkt vertikale Kooperati-
onsbeziehungen zu den Systemlieferanten und horizontale Kooperations-
verbiinde, "Modulpartnerschaften” mit anderen Sublieferanten aufgebaut
werden, in denen vor allem auch die heterogenen Potentiale komplements-
rer Fertigungsstrukturen genutzt werden.

20 Dieser hier formulierten Tendenzaussage widerspricht u.E. auch nicht die Tatsache,
daf} nach unseren Erhebungen bislang mehr Zulieferunternehmen der Region Liefer-
beziehungen zu allen moglichen Fertigungsstandorten der Automobilindustrie als zum
Hersteller in Eisenach haben. Dabei geht es jedoch nicht um die Lieferung von Sy-
stemen, sondern um vergleichsweise einfache, gering komplexe Teile. Es ist deshalb
zu erwarten, daB im Zuge der Reduzierung der Direktlieferanten diese Zulieferer
tendenziell eher Sublieferanten von Systemanbietern werden.
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Diese konnten aufbauen auf dem schon oben erwdhnten Tatbestand, daB
die meisten Zulieferer dieses Typs vor der Einigung im oder iiber das
Kombinat vermittelt komplementér mit ihren jeweiligen Fertigungsaufga-
ben und Teilprodukten aufeinander bezogen waren. Soweit sie an diesen
fruheren Aufgaben nach der Wende ankniipften - und die technische Aus-
stattung und die Qualifikation des verbliebenen Personals lieBen ihnen im
groflen und ganzen gar keine andere Wahl - lieBen sie sich nutzen fiir den
Aufbau strategischer Allianzen. Wenn die Betriebe schon nicht als einzelne
iiberlebensfihig sein sollten, so hitten sie moglicherweise im stérkeren Ko-
operationsverbund eine Uberlebenschance, wenn es gelingt, durch gezielte
Fordermafnahmen gerade die Komplementaritit der Produkte noch stér-
ker auszubauen. Entsprechend vieler Zulieferinitiativen der Altbundeslin-
der ginge es darum, die Betriebe in die Lage zu versetzen, wenn schon nicht
gemeinsam ein "System" zu entwickeln und die Systemfiihrerschaft zu
tibernehmen, so doch wenigstens im nachgelagerten Bereich durch "Modul-
partnerschaften" Netzfihigkeit zu erreichen.

Konkret bedeutet dies die Notwendigkeit, Bedingungen zu schaffen, daf in
den Betrieben das erforderliche FuE-Potential aufgebaut werden kann, daf3
entsprechend qualifizierte Belegschaften auch fiir die Fertigung bereit ge-
stellt werden, da8 Koordinationsaufgaben von iiberbetrieblichen Akteuren
tibernommen werden, daB der notwendige Technologietransfer funktio-
niert usw. Zu denken ist hier auch an linderiibergreifende Aktivititen, die
in die Modulpartnerschaften vorab auch gezielt Moglichkeiten der Einbin-
dung von Partnern aus Niedriglohnldndern iiberpriifen, um durch die Nut-
zung deren besonderer Potentiale eine ungeplante Abwanderung von Fer-
tigungsbereichen zu vermeiden und dennoch die Konkurrenzfihigkeit der
Modulpartner ldngerfristig zu sichern.

(5) Als ein wichtiger Bestandteil des bislang Erreichten gilt neben den eta-
blierten produzierenden Unternehmen im Automobilbereich der darauf
bezogene Dienstleistungssektor. Allerdings diirfte man sich in dieser Hin-
sicht keinen Illusionen hingeben: Der Fortbestand der produktionsbezoge-
nen Dienstleistungen ist gebunden an die Existenz der jetzigen Werke. Sie
konnen ohne Expansion der Betriebe nicht ausgeweitet werden. Die Zu-
nahme der Beschiftigung im produktionsnahen Dienstleistungsbereich geht
zudem in den meisten Féllen mit einer entsprechenden Reduzierung der
entsprechenden Arbeitsaufgaben in den Betrieben und Unternehmen ein-
her (Nullsummenspiel). Die neuen Agglomerationen von Dienstleistungen
in eigenstdndigen Unternehmen erschlieBen z.T. neue Rationalisierungsre-
serven, wodurch per saldo durch die Auslagerungen von Dienstleistungen
aus den produzierenden Betrieben eher ein weiterer Beschiftigungsabbau
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erfolgt. Die Dienstleistungen bleiben zwar regional gebunden, aber auch
hier werden die wichtigeren Aufgaben von Zweigniederlassungen interna-
tional agierender Dienstleistungsunternehmen abgewickelt, die auch be-
stimmte Leistungen in diesem Sektor durch Global-sourcing-Strategien ei-
ner weltweiten Konkurrenz aussetzen.

Zwar zdhlen viele Bereiche dieser Dienstleistungen zum Handwerk, aber
der gegenwirtige Boom im Handwerksbereich stiitzt sich weniger auf eine
Ausweitung der produktionsnahen Dienste, sondern primér auf andere Be-
reiche, die absehbare Einbriiche erleiden werden.

Exkurs
Das Handwerk - ein Wachstumsmotor fiir Thiiringen?

Als der beispielhafte Wachstumsmotor stellt sich in den neuen Bundeslin-
dern insgesamt und speziell in Thiiringen das Handwerk dar. "Die Zahl der
Beschiftigten im ostdeutschen Handwerk ist im Zeitraum 1989 bis 1993
von 426.000 auf 950.000 gestiegen. Hieraus errechnet sich ein jahresdurch-
schnittliches Wachstum von 22,2 %" (RWI 1994, S. 25). Der Betriebsbe-
stand stieg von insgesamt 116.737 am Jahresende 1990 auf 152.369 am Jah-
resende 1993, in Thiiringen wuchs die Zahl der Handwerksbetriebe im glei-
chen Zeitraum von 20.353 auf 25.758. Der Umsatz des ostdeutschen Hand-
werks wird fiir 1993 auf 97 Mrd. DM geschitzt. Beziiglich der Produktivitit
wird davon ausgegangen, daB 1993 82 % des Westniveaus erreicht wur-
den.2!

Bei der "regionalen Handwerksdichte" gehort Thiiringen inzwischen mit 82
Handwerksbetrieben je 10.000 Einwohner ins Spitzenfeld. Deutlich hohere
Werte erreichen nur Bayern, Baden-Wiirttemberg und Rheinland-Pfalz,
wihrend Liander wie Nordrhein-Westfalen oder Niedersachsen, aber auch
Mecklenburg-Vorpommern und Sachsen-Anhalt, erheblich niedriger liegen
(ebd., S. 29). Setzt man die Zahl der im Handwerk beschiftigten Arbeits-
kriéfte in Relation zur Einwohnerzahl, so weist Thiiringen mit 63 pro 1.000
ebenfalls einen relativ hohen Wert auf (gegeniiber Brandenburg mit 60,
Mecklenburg-Vorpommern mit 48, Sachsen-Anhalt mit 47, Berlin-Ost mit
39). Spitzenreiter ist hier Sachsen mit 69 Handwerksbeschiftigten pro 1.000
Einwohner (ebd., S. 28).

21 Die verwendeten Daten stammen aus dem RWI-Handwerksbericht 1994. Zu beachten
ist dabei, daBl "die quantitative Analyse des ostdeutschen Handwerkes weiterhin
durch die unbefriedigende Datenlage erschwert” wird (RWI11994, S. 23).
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Zwar wird davon ausgegangen, dafl der Wachstumsproze3 im ostdeutschen
Handwerk anhalten wird (jedoch mit gegeniiber den fiinf vorausgegange-
nen Jahren wesentlich verringertem Tempo), allerdings - und das ist fiir den
hier interessierenden Kontext besonders wichtig - bei sehr unterschiedlicher
Beteiligung der einzelnen Handwerksbranchen: "Wachstumstriger sind
weiterhin die Bauhandwerke, fiir die auch 1994 betrichtliche Umsatz- und
Beschiftigungszuwichse zu erwarten sind (reale Zunahme des Umsatzes
15 %)" (ebd., S. 31). Demgegeniiber werden die Wachstumschancen der
Investitionsgiiter- und der Konsumgiiterhandwerke als erheblich geringer
eingeschitzt.

Alles in allem kann mit Recht konstatiert werden, daB das Handwerk fiir
die neuen Bundesldnder insgesamt und vor allem fiir Thiiringen, wo die Be-
schiftigung im Handwerk mittlerweile die in der Industrie uibertrifft (rund
150.000 Beschiftigte im Thiiringer Handwerk zur Jahresmitte 1994 (Thiirin-
ger Allgemeine vom 17.6.1994) gegeniiber 121.000 Beschiftigten in der In-
dustrie zum Jahresende 1993 (Mitteldeutsche Allgemeine vom 4.12.1993),
eine besonders herausgehobene Rolle in wirtschaftlicher und vor allen Din-
gen in beschiftigungspolitischer Perspektive spielt.

Trotz der zweifellos alles in allem giinstigen Aussichten dieses Wirtschafts-
zweiges wire es aber unangemessen, zu sehr oder gar ausschlieBlich hierin
die Perspektiven fiir die Losung der gravierenden Beschiftigungsprobleme
zu sehen und dies aus mehreren Griinden: Zum einen wird das Handwerk
in Ostdeutschland - wie auch in den alten Bundeslindern - als relativ ar-
beitsintensiv produzierender Wirtschaftszweig durch das Umverteilungssy-
stem benachteiligt (auf die Potentiale, die eine Politik zum Abbau der Be-
nachteiligung arbeitsintensiver Produktion mit sich bringen wiirde, wird in
Kapitel VI eingegangen); zum anderen st68t das Wachstum des Handwerks
zunehmend an Grenzen, wenn nicht ein entsprechender dauerhafter Néhr-
boden durch ein lebensfihiges wirtschaftliches Umfeld entsteht. Transfer-
zahlungen - die den bisherigen Wachstumsprozef3 stark begiinstigt haben
- konnen eine eigenstindige wirtschaftliche Basis fiir das Handwerk auf
Dauer nicht ersetzen.22

22 "Die Abkoppelung der ostdeutschen Wirtschaftsentwicklung von der konjunkturellen
Talfahrt in Westdeutschland erklirt sich aus einer auflergewohnlichen Konstellation,
fiir die vor allem die hohen 6ffentlichen Transfers von West nach Ost kennzeichnend
sind. Auf Basis der Einkommenstransfers wurden insbesondere das Baugewerbe und
- an zweiter Stelle - die Dienstleistungssektoren zu Trigern der wirtschaftlichen Ex-
pansion in den neuen Bundeslindern. Die handwerkliche Bauwirtschaft hat kréftig am
Aufschwung des Baussektors partizipiert” (ebd.).
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Dartiber hinaus ist der derzeitige Handwerksboom - der vor allem ein
Boom bestimmter Branchen ist - Ausdruck einer strukturellen Schieflage,
die mittelfristig erhebliche Anpassungsprobleme fiir genau die Gewerke
heraufbeschoren kann, die sich derzeit und scheinbar dauerhaft auf der
Sonnenseite der Konjunktur bewegen. Aufgrund der skizzierten Trends be-
steht ndmlich die Gefahr, daB sich eine atypische Zusammensetzung der
Wachstumsbranche "Osthandwerk" verfestigt. Diese ist dadurch charakte-
risiert, daf vor allem in den Bereichen rasch erhebliche Kapazititen ge-
schaffen werden, in denen es einen besonders virulenten (Nachhol-)Bedarf
gab und gibt, also nicht zuletzt im Bauhandwerk und benachbarten Gewer-
ken. Es ist daher absehbar - und entsprechende Recherchen vorausgesetzt
auch zweifellos relativ genau prognostizierbar -, wann in bestimmten Hand-
werkszweigen massive Uberkapazititen auftreten und dort Arbeitsplitze
verloren gehen werden. Das wird dann der Fall sein, wenn der Nachholbe-
darf abgebaut ist (also wenn beispielsweise die bauliche Sanierung und Mo-
dernisierung weitgehend abgeschlossen sind) und die Nachfrage sich auch
in den jeweiligen Handwerken auf dem in den Altlindern iiblichen Niveau
einpendeln wird. Diese Situation wird sich zweifellos nicht schlagartig und
synchron fiir alle jetzt begtinstigten Handwerke einstellen. Au3erdem wer-
den der Verlauf und das AusmaB} von einer Reihe nicht exakt prognosti-
zierbarer Faktoren abhingen. So u.a. davon, wieweit es z.B. den entspre-
chenden Branchen gelingt, nicht nur Nachholbedarf abzudecken, sondern
moglichst nahtlos auch die Nachfrage nach zukunftstrichtigen Leistungen
in Gang zu bringen (beispielsweise wieweit es dem Elektro- bzw. Sanitir-,
Heizungs- und Klimahandwerk gelingt, den Bedarf an sonnenbetriebenen
Anlagen zur Strom- oder Warmwasserbereitung oder zur Regenwassernut-
zung zu wecken).

Gleichwohl ist in jedem Fall damit zu rechnen, daf3 es nach Abbau des
Nachholbedarfs zu erheblichen strukturellen Problemen kommen wird,
zumal dann, wenn sie sich zeitlich mit einer frither oder spiter wieder zu
erwartenden Rezessionsphase iiberlagern sollten.

Abzuleiten ist daraus zweierlei: Zum einen, daB es ausgesprochen sinnvoll
wire, sich frithzeitig mit diesen absehbaren Anpassungsproblemen im
Handwerk zu befassen und Ansitze zu ihrer Losung zu entwickeln; zum
anderen ist daraus die SchluBfolgerung zu ziehen, da auch der Hand-
werksbereich allein - bei all seiner groBen und méglicherweise steigenden
Bedeutung - nicht und schon gar nicht auf Dauer in der Lage sein wird, das
Arbeitsplatzdefizit in Thiiringen und in den neuen Léndern zu beseitigen.
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4.2  Gibt es eine realistische Perspektive, den Automobilstandort Eisen-
ach auszuweiten?

Fiir die tiberschaubare Zukunft sind die Aussichten auf eine nennenswerte
Ausweitung der Automobilwirtschaft und insbesondere der Zulieferindu-
strie in der Region Eisenach - aber auch generell in Thiiringen - unter den
obwaltenden Bedingungen der globalen Restrukturierung der Automobil-
industrie u.E. als ziemlich gering einzuschitzen. Wenn eine Ausweitung je-
doch zumindest ansatzweise gelingen soll, ist sie an bestimmte Vorausset-
zungen gekniipft.

Der Neuaufbau der Automobil- und -zulieferunternehmen in Thiiringen
wie auch insgesamt in den neuen Bundeslindern erfolgte unter den beson-
deren historischen Bedingungen der deutschen Einigung und den damit
verbundenen Chancen, die den investierenden Westunternehmen geboten
wurden. Bei der Darstellung der Motive, die die Adam Opel AG bewogen
haben, in Eisenach ein Montagewerk modernsten Zuschnitts zu errichten,
ist neben den absatzpolitischen Uberlegungen (rasche Bedienung des er-
warteten Nachholbedarfs in den neuen Lindern und bessere ErschlieBung
des sich 6ffnenden Ostmarkts) eine Reihe von Griinden angefiihrt worden,
die

- zum einen mit den besonderen strukturellen Rahmenbedingungen und
Voraussetzungen in der Region, also ihren spezifischen Standortvor-
teilen (Rekrutierungsmoglichkeiten, Qualifikationsstrukturen, Lohnko-
sten, Gewerbeflichen, Infrastruktur usw.), und

- zum anderen mit der Offentlichen Subventions- und Forderpolitik und
ihrer unbiirokratischen Umsetzung zu tun haben.

Soweit westliche Zulieferunternehmen gefolgt sind und ebenfalls Zweig-
werke errichtet oder privatisierte Betriebe iibernommen haben, folgten sie
grosso modo #hnlichen Uberlegungen und konnten auch in vergleichbarer
Weise die besonderen Bedingungen nutzen.

Auch wenn der Okonomische und soziale TransformationsprozeB bei
weitem noch nicht abgeschlossen ist und auch die eingefiihrten sozialen und
O6konomischen Hilfsprogramme weiterhin bestehen, so verdndern sich man-
che Voraussetzungen, und viele Bedingungen in der Region beginnen, ihre
Wirksamkeit zu verlieren:
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- Die ErschlieBung der osteuropidischen Linder als kommende Absatz-
mirkte ist wegen der dortigen o6konomischen Entwicklungen bei
weitem nicht mit der Dynamik wie erwartet eingetroffen. Mengenma-
Big relevante Lieferungen aus westlichen Standorten (in diesem Falle
auch aus Thiiringen oder Sachsen), die Kapazititserweiterungen erfor-
derlich machen, sind kaum kurzfristig zu erwarten. Auch wenn als Ab-
satzmarkt fiir westliche Standorte somit wenig interessant, so bieten
diese Linder nach dem Fallen des Eisernen Vorhangs doch eine Per-
spektive, und zwar die kiinftiger Produktionsstandorte. In diesen neuen
Standorten kénnen wie in Ostdeutschland nach der "Wende" - wenn
auch moéglicherweise zu noch giinstigeren Bedingungen - neue Produk-
tions- oder Montageanlagen errichtet werden. Es diirfte schwierig fiir
deutsche Standorte werden, hier konkurrieren zu konnen. Ob von die-
sen neuen Automobilwerken westliche und damit auch thiiringische
Zulieferer werden profitieren kdnnen, wird auch davon abhéngen, in-
wieweit dort Beziehungen zu ortlichen Zulieferern aufgebaut werden
bzw. im Rahmen von "local-content"-Vereinbarungen aufgebaut wer-
den miissen. Es wird auch davon abhédngen, ob dhnlich wie in Eisenach
grofere transnational agierende Konzerne Zweigwerke errichten und
ob im Rahmen des erweiterten Global-sourcing westliche (deutsche)
Zulieferer tiberhaupt zum Zuge kommen. Es ist kaum damit zu rech-
nen, daB hier thiiringische Unternehmen von vornherein in einer we-
sentlich besseren Ausgangssituation sind als andere westliche Zuliefe-
rer. Allerdings ergibt sich fiir Unternehmen, die aus der ehemaligen
DDR-Automobilindustrie hervorgegangen sind, - theoretisch - die
Chance, ankniipfend an mogliche alte Beziehungen im Rahmen der
ehemaligen RGW-Kooperationen, mit ortlich ansédssigen potentiellen
Zulieferbetrieben Kooperationsverbiinde einzugehen, um auf diese
Weise am Aufbau der neuen Standorte in den osteuropidischen Lin-
dern zu partizipieren. Ob dies jedoch zu einem zusétzlichen Auf-
schwung in Thiiringen oder "lediglich" zu einer weiteren Stabilisierung
der betreffenden Unternehmen fithren konnte, bleibt aber u.E. offen.
AuBerdem diirfte mit jedem Jahr, das bis zu einer Verwirklichung sol-
cher Kooperationsverbiinde verstreicht, zumindest die personelle Basis
fiir solche Aktivititen immer diinner werden.

- Bereits in den Uberlegungen zur Stabilisierung des Bestehenden wurde
darauf eingegangen, dafl die besonderen regionalen und strukturellen
Vorteile in den Jahren nach der Einigung an Wirkungskraft verlieren.
Ein erwiinschter Ausbau der Automobilregion kann mit ablaufender
Zeit immer weniger auf die urspriinglich vorhandenen endogenen Po-
tentiale zuriickgreifen. Damit gerit auch die Region Eisenach zuneh-
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mend in eine Situation, in der sie nicht nur auf einem angepaf3ten und
damit vergleichbaren Niveau mit anderen westlichen Regionen konkur-
riert, sondern auch der Abstand zu den neuen Konkurrenzstandorten
im Osten immer grofer wird. Nachlassende Anziehungskraft der Re-
gion in den bislang mafigeblichen Feldern, in denen Konkurrenzvor-
teile wirksam wurden, verschlechtert die Ausgangsbedingungen im
Wettbewerb der Standorte, wenn nicht neue Attraktivititsmerkmale
geschaffen werden.

- Es ist absehbar, da auch das AusmaB an offentlicher Subventionie-
rung des Transformationsprozesses an mentale und ©konomische
Grenzen stoen wird. Ein erwiinschter Ausbau der Automobilregion
miifite aus eigener Kraft erfolgen.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dafl die Chancen, die Automobil-
region auf dem bestehenden, gemessen an der Situation vor der Einigung
immer noch extrem niedrigen Niveau zu stabilisieren, zwar gewisser An-
strengungen bedarf, aber nicht aussichtslos erscheint. Allerdings kann der
sich schon in den letzten Jahren abzeichnende, nun aber voll entbrannte
Konkurrenzkampf in der Weltautomobilindustrie, in der es kaum noch ums
Uberleben einzelner nationaler Automobilhersteller, sondern um die For-
texistenz international operierender Wertschopfungsketten geht, auch
nachhaltig die Region Eisenach erschiittern.

Ein nennenswerter Ausbau der Automobilindustrie in der Region scheint
uns wenig wahrscheinlich zu sein. Die beschleunigte internationale Re-
strukturierung der Industrie, die zunehmende Globalisierung der Bezie-
hungen und Abhingigkeiten, die wachsende Bedeutung der osteuropdi-
schen Staaten lassen eine zunehmende Bedeutung des Standorts Eisen-
ach/Thiiringen, insbesondere nach dem Wegbrechen vorhandener Poten-
tiale und frither vorhandener regionaler Vorteile, als wenig wahrscheinlich
erscheinen. Um so notwendiger ist es, nach potentiellen Alternativen Aus-
schau zu halten und entsprechende Konzepte zu entwickeln. Dazu wollen
wir im folgenden Kapitel einen ersten Beitrag liefern.
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VI. Mehr Arbeitsplitze fiir Thiiringen - in der Automobilwirt-
schaft und wo noch?

1. Jenseits des regionalen Unter-(Uber-)bietungswettbewerbs -
Uberlegungen zu einer zentraleuropiischen Automobilproduk-
tionslandschaft

Die Griinde, die dafiir mafgeblich sind, daB unter den Bedingungen sich
verschirfender Konkurrenz auf dem Weltmarkt und bei erheblichen, ten-
denziell weiter ansteigenden Uberkapazititen in der gesamten Automobil-
produktion und unter den "vor Ort" gegebenen Voraussetzungen nicht da-
mit zu rechnen ist, daB sich die Einbindung regionaler Zulieferer in das
Produktionsnetzwerk des Opel-Standorts Eisenach kategorial erhéhen
wird, wurden in den vorausgegangenen Kapiteln diskutiert (Kap. II, IV, V).

Gezeigt wurde auch, daB - unbeschadet der Tatsache, da3 die Foérderung
horizontaler Kooperation (zwischen Zulieferern) wie vertikaler Koopera-
tion (zwischen Lieferanten und ihren Abnehmern) ein wichtiges Instrument
zur Verbesserung der Wettbewerbsposition sein kann - ein unkoordinierter,
auf wechselseitiges Uberbieten setzender, regional ausgerichteter Wettlauf,
z.B. zwischen Bundeslindern, die jeweilige Position im Kampf um Ar-
beitspldtze tiber eine Forderung vorhandener Unternehmen oder tiber An-
reize zur Schaffung neuer Produktionsstétten zu verbessern, kaum als ziel-
filhrend anzusehen ist (Kap. V, Abschnitt 3). Das gilt insbesondere aus der
Perspektive eines neuen Bundeslandes, das sich zum einen mit der Situa-
tion konfrontiert sieht, da3 es kaum (noch) potentiell wettbewerbsfihige
Unternehmen gibt, bei denen man erfolgversprechende MaBBnahmen des
Bestandsschutzes ergreifen kénnte (im Vergleich zur Neuansiedlung immer
noch der weniger aufwendige und oft vermutlich erfolgstridchtigere An-
satz), und daB man deshalb aufgrund des weitgehenden Zusammenbruchs
der ehemaligen Zulieferstrukturen vorrangig auf die Schaffung neuer Be-
triebe verwiesen wire. Zum anderen sind die "endogenen Finanzierungspo-
tentiale" hier weit beschrdnkter als in den wichtigsten westlichen Bundes-
lindern mit Automobilproduktions- und Zulieferschwerpunkten. Gleich-
zeitig diirfte die Mobilisierung von Mitteln, die aus innerdeutschen Trans-
ferzahlungen oder EU-Fonds stammen, fiir solche Zwecke zunehmend auf
Widerstinde aus den Altlindern stoBen und politisch auf Dauer - wenn
iiberhaupt - immer schwerer durchsetzbar sein. Die aktuellen Diskussionen
iiber den Solidarititszuschlag, die Verwendung (resp. Verschwendung) von
Transferzahlungen usw. zeigen dies mehr als deutlich.

: R
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Vor diesem Hintergrund miissen Versuche, mit Aktivitdten auf partikularer
Ebene unerwiinschten Folgen des Wettbewerbs in der Triade gegenzusteu-
ern, notwendig zu kurz greifen. Daher soll der Frage nachgegangen werden,
ob nicht weiterfilhrende, weniger "provinzielle" Konzepte denkbar - und
moglicherweise erfolgversprechender - sind. Allerdings wird damit der
Rahmen, den sich die Studie iiber das regionale Umfeld des Automobil-
standortes Eisenach urspriinglich gestellt hat, weit tiberschritten.

Angesichts der an den urspriinglichen Erwartungen gemessenen begrenzten
Auswirkungen der Neuansiedlung des Werkes Eisenach (und erst recht an-
gesichts des mittlerweile eingetretenen Arbeitsplatzabbaus) scheint eine
derartige Ausweitung aber nicht nur legitim, sondern dringend geboten.

Das heif3t aber selbstverstindlich zugleich, daBl diese stark erweiterte The-
matik im Rahmen des dafiir in keiner Weise ausgelegten Projektes nicht er-
schépfend abgearbeitet werden kann. Vielmehr ist es nur (aber immerhin)
moglich, auf Grundlagen, die sowohl im Vorhaben selbst, nicht zuletzt aber
in anderen Kontexten erarbeitet wurden, einige Uberlegungen anzustellen,
wie ein solches breiter angelegtes Konzept aussehen koénnte.

1.1  Perspektiven einer zentraleuropiischen Automobilproduktionsland-
schaft (ZEAL)

Will man die "Kirchturmpolitik" im Bereich der Forderung der Automobil-
wirtschaft (vgl. dazu den Abschnitt 3.2 tiber die Zulieferinitiativen westli-
cher Bundeslinder in Kapitel V) tiberwinden, so stellt sich bei der Entwick-
lung von Perspektiven fiir eine regionen- und nationeniibergreifende Ko-
operation in der Automobilindustrie als erstes die Frage, welche Regionen
sinnvollerweise an einer solchen Kooperation beteiligt werden kénnten.

Zweifellos spielt der Gesichtspunkt der "Nachbarschaft" (geographische
Uberschaubarkeit und Kompaktheit der beteiligten Regionen) die Rolle ei-
ner Grundvoraussetzung, die aber durch eine ganze Reihe weiterer Aspek-
te ergidnzt werden muf3, wenn ein derartiger Ansatz erfolgversprechend sein
soll. Als solche Bedingungen zu nennen wiren in diesem Zusammenhang
u.a. folgende Aspekte:

- Soweit es um eine nationeniibergreifende Zusammenarbeit gehen soll,
ist es von groBer Bedeutung, dafl der wirtschaftliche Austausch zwi-
schen den beteiligten Lindern nicht durch administrative oder tarifiare
Hindernisse erschwert wird (resp. da3 es vor Anlauf der Kooperation
gelingt, solche Hiirden zu beseitigen). |

3
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- Von substantiellem Gewicht ist ebenfalls, da3 es funktionsfihige Infra-
strukturen (Bahn- und Straenverbindungen, Kommunikationsnetze)
usw. gibt bzw. diese ebenfalls vergleichsweise kurzfristig geschaffen
werden konnen.

- Sehr wichtig ist es weiterhin, dafl die Kommunikation und Kooperation
nicht durch massive Sprachbarrieren beeintrichtigt wird.

- AuBerdem gilt, da3 die Zusammenarbeit umso leichter zustandekom-
men wird, je intensivere Austauschbeziehungen (nicht nur im wirt-
schaftlichen Bereich) bereits vorab bestehen.

- Ausdriicklich sinnvoll ist es, die konkreten Ansatzpunkte fiir eine
iibergreifende Kooperation jeweils auf iiberschaubaren regionalen bzw.
lokalen Ebenen zu wihlen, da es auf diese Weise sehr viel besser als
mit einer ausschlieSlich oder primir national oder iibernational anset-
zenden Politik gelingt, die jeweiligen Potentiale vor Ort zu mobilisie-
ren.

Die Kritik an den bisherigen Zulieferinitiativen u.4. richtet sich daher ex-
plizit nicht darauf, daB3 hier "vor Ort" angesetzt wird, sondern darauf, daf3
dieser sinnvolle Ausgangspunkt oft in einer provinziellen "Kirchturm-
Standortpolitik” verharrt und nicht in einer iibergreifenden kooperativen
Orientierung aufgehoben wird.

Wie aber kann - unter den wirksamen und gewollten Bedingungen markt-
wirtschaftlichen Wettbewerbs - eine derartig tibergreifende kooperative
Orientierung zustandekommen?

Aussicht auf Erfolg kann ein derartiger regioneniibergreifender Ansatz of-
fensichtlich nur haben, wenn sich gemeinsame Interessenlagen identifizie-
ren lassen, die die - vermutlich in den denkbaren Konstellationen ebenfalls
zu erwartenden - konkurrenziellen Momente an Bedeutung klar iibertref-
fen.

Legt man die angesprochenen Kriterien zugrunde, so zeigt sich, daf} bei ei-
nem solchen liandertibergreifenden Ansatz neben Thiiringen insbesondere
Sachsen und Bayern innerhalb der Bundesrepublik sowie ggf. Osterreich,
Tschechien beteiligt werden kdnnten.1

1 Eine geographische Abgrenzung einer solchen Automobilproduktionslandschaft kann
zweifellos nicht vorab festgelegt werden, sondern sie kann sich nur im Verlauf von
Gesprichen zwischen den Beteiligten und auf Basis sukzessive differenzierter und

b ..
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Damit stellt sich zunichst die Frage nach bestehenden oder zu schaffenden
gemeinsamen Interessenlagen der einzubeziehenden Linder und Regionen
beziiglich der Entwicklung aller mit dem System Automobilproduktion
verbundenen Branchen.2 Um hier zu einer fundierten Einschitzung zu ge-
langen, wire als erster Schritt eine exakte Analyse der jeweiligen derzeiti-
gen regionalen Situation vorzunehmen und allen Beteiligten verfiigbar zu
machen.

Dabei miiite es u.a. um die derzeitige Art der Einbindung in das Gesamt-
system Automobilproduktion, um das bestehende und das mogliche Pro-
duktionsprogramm der jeweiligen Automobilstandorte und um das Spek-
trum der vorhandenen Zulieferindustrie und ihrer Produkte sowie ihrer
Entwicklungspotentiale gehen. Notwendig ist weiter die Ermittlung des
Stellenwerts der jeweiligen Standorte innerhalb iibergreifender Konzern-
strukturen und auf dem Automobilsektor insgesamt, eine Rekonstruktion
der derzeitigen Lieferstrome, die Ermittlung ihrer Komponenten und Be-
stimmungsgroBen usw. Ferner wire die Entwicklung von Szenarien tiber
kiinftige Verdnderungen unter Zugrundelegung bestimmter Ausgangsan-
nahmen sinnvoll.

Erst auf der Basis solcher umfassender Informationen wird es moglich sein,
erfolgversprechende Kooperationsmodelle zu konzipieren und sie im Dia-
log mit den beteiligten Akteuren weiterzuentwickeln. Mit der detaillierten
Ausarbeitung und erst recht mit der Umsetzung eines solchen Konzepts
wire der Rahmen des auf eine Region ausgerichteten Ausgangsvorhabens
nattirlich vollends gesprengt. An dieser Stelle kann daher nur versucht wer-
den, Ansatzpunkte fiir ein solches Konzept zu skizzieren und sie - auf dem
Hintergrund ggf. weiter zu konkretisierender und detaillierender Informa-
tionen iiber die Voraussetzungen in den einzelnen einzubeziehenden Re-
gionen - soweit als moglich zu veranschaulichen.

Vorauszuschicken ist weiter, dafl es zwar angesichts der Komplexitit der zu
untersuchenden Sachverhalte aus wissenschaftlicher Sicht absolut legitim

verldBlicher werdender Informationen herausbilden. Daher an dieser Stelle nur einige
grob umrissene Grundinformationen zur Konkretisierung einer moglichen Gestalt:
Wiirde man z.B. ein "Viereck" mit den Eckpunkten Eisenach, Kattowitz, Budapest,
Miinchen bilden, wiren die Thiiringer und die Sidchsischen Automobil- und Zuliefer-
standorte, ganz Tschechien, Teile der entsprechenden polnischen (nicht Warschau)
und der relevanten osterreichischen Regionen (Linz, Wien) und ebenso das Gros der
bayerischen Automobilwirtschaft eingeschlossen. Die Ausdehnung in West-Ost-Rich-
tung von Eisenach bis Kattowitz betrigt ca. 650 km, von Miinchen bis Budapest etwa
550 km. In Nord-Siid-Richtung liegen die Entfernungen von Eisenach nach Miinchen
und von Kattowitz nach Budapest jeweils bei etwa 350 km.

2 Hier erfolgt zunéchst eine Beschriankung auf den Pkw-Bereich. Dafiir spricht, daf3 bei
Opel in Thiiringen nur Pkws gefertigt werden (im Nfz-Bereich gibt es bekanntlich
noch Multicar in Waltershausen), da auch VW in Mosel nur Pkws baut, daB sich die
bayerischen Hersteller ausschlieBlich mit Pkws befassen (VW an anderen Standorten,
Ford und Mercedes Benz - die Unternehmen mit hohem Stellenwert - dagegen haben

auch Nutzfahrzeuge).
Y i
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wire, zunichst in einem vorgelagerten Schritt eine breiter angelegte Ana-
lyse vorzusehen (insbesondere auch, was die Situation in den ostlichen
Nachbarldndern angeht), weil diese als eine unabdingbare Voraussetzung
fir die Entwicklung entsprechender sachgerechter Konzepte angesehen
werden kann. Angesichts des enormen Problemdrucks wird sich eine derar-
tige, an sich wiinschenswerte Abfolge aber kaum véllig durchhalten lassen.

Es wird daher darauf ankommen, ein Verfahren zu finden, das in einem in-
teraktiven ProzeB sicherstellt, dal schon wihrend der Analysephase
Schritte in Richtung auf eine Umsetzung unternommen und die Ergebnisse
der Untersuchungen dann stindig in den Proze der Generierung eines
derartigen kooperativen Ansatzes eingespeist werden.

1.2  Wann kommt es zu Kooperation unter Konkurrenten?

Wenn es um die Kooperation mehrerer, teils tatsichlich, teils zumindest
potentiell miteinander u.a. um Investitionen und Arbeitspldtze konkurrie-
render Linder oder Regionen geht, riickt - wie bereits angedeutet -
zwangslidufig sehr schnell die Frage in den Vordergrund, woraus sich, zu-

~mindest auf bestimmten Feldern, eine gemeinsame Interessenlage konsti-
tuieren kdnnte.

Zwei wichtige Faktoren, die als "konsensstiftend" in diesem Sinne angese-
hen werden konnen, sind an dieser Stelle zu erwihnen:

(1) Der eine Sachverhalt - und hier kann auf umfassende Erfahrungen in
der Zulieferindustrie in den alten Bundesldndern rekurriert werden - ist
dann gegeben, wenn sich eine groBere Gruppe von Unternehmen Anforde-
rungen gegeniibersieht, die sie auf sich alleingestellt offensichtlich nicht
oder nur mit tiberdimensionierter Anspannung ihrer Potentiale bewiiltigen
kann.

(2) Die andere Konstellation, die Kooperationsbereitschaft nachhaltig be-
fordern kann, liegt dann vor, wenn in den einzubeziehenden Regionen
komplementér sich ergidnzende Produktionsstrukturen entweder bereits
vorhanden sind, oder wenn es zumindest Ansatzpunkte gibt, solche syner-
getischen Formen der Arbeitsteilung zu schaffen.

Zu (1): Unternehmensindividuell nicht zu bewiltigenden Anforderungen
sahen sich kleinere und mittlere Zulieferer im Bereich der Qualitétssiche-
rung ab Ende der 80er Jahre in den Altlindern zunehmend gegeniiber (vgl.
dazu z.B. Weimer, Mendius 1990; Deifl 1994). In der Konsequenz ging es
darum, da3 die Unternehmen damit konfrontiert waren, definitiv Auftrige

b i
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in grofem Umfang (oft in existenzbedrohender Dimension) zu verlieren,
wenn es ihnen in vergleichsweise kurzen Zeitrdumen nicht gelingen wiirde,
die gestiegenen Anforderungen zu erfiillen.

Diese kritische Situation war mafBigeblicher Ausloser fiir eine Reihe von
Kooperationsaktivititen von Unternehmen, die durchaus auch miteinander
im Wettbewerb standen. Zu nennen sind hier beispielsweise Versuche, die
Zusammenarbeit von Lieferanten und Abnehmern im Bereich der Qualifi-
zierung (vertikale Kooperation) zu verbessern. Sie nahmen ihren Ausgang
von dem Faktum, daB3 sich hinter den von den Abnehmern monierten
Qualitdtsmingeln insbesondere bei kleineren und mittleren Unternehmen
fehlende Qualifikationen der Mitarbeiter verbargen - und zwar mehr noch
als dge meist auch mitverursachenden Defizite bei den Produktionsanlagen
usw.

Als Beispiel fiir erfolgreiche horizontale Kooperation 148t sich die Entste-
hung eines Qualititszentrums in Baden-Wiirttemberg anfiithren, wo stei-
gende Kundenanforderungen, die keiner der Betriebe auf sich alleingestellt
hitte einlosen konnen, letztlich den AnlaB3 lieferten, daf3 sich eine Reihe
von Betrieben einer Region - allerdings unter tatkriftiger Unterstiitzung
durch eine offentliche Fordereinrichtung - zusammengeschlossen haben,
um ein Qualititszentrum zu griinden. Auf diese Weise ist es dann gelungen,
eine Einrichtung mit hohen technischen Standards zu schaffen, die neben
der Moglichkeit, dort Messungen und Materialpriifungen etc. vorzuneh-
men, sukzessive auch entsprechende Beratungs- und Weiterbildungslei-
stungen angeboten hat.4

Mittlerweile ist auch in Nordrhein-Westfalen ein dhnliches Konzept, bei
dem in der Entstehungsphase Mitglieder einer Forschergruppe des ISF be-
teiligt waren, realisiert worden (vgl. dazu auch Kap. V, Abschnitt 3.2).5

3 Qualifizierungskooperation im Bereich der Automobilproduktion kann sich sowohl
horizontal - d.h. zwischen Zulieferbetrieben - abspielen als auch vertikal, d.h. zwischen
Lieferanten und ihren Abnehmern. Sie bietet sich vor allem deshalb an, weil gerade
kleinere und mittlere Zulieferunternehmen hiufig nicht in der Lage sind, entspre-
chende SchulungsmaBnahmen selbst zu entwickeln und durchzufiihren. Die von ent-
sprechenden Einrichtungen angebotenen Kurse und Schulungen sind vielfach zu all-
gemein gehalten und nicht immer hinreichend auf die Voraussetzungen der in Be-
tracht kommenden Mitarbeiter ausgerichtet. Bei den Abnehmern dagegen gibt es gut
ausgestattete Weiterbildungsbereiche, die zudem umfassende Erfahrungen mit der
Schulung von Mitarbeitern mit den unterschiedlichsten Bildungsvoraussetzungen ha-
ben. Wenn aber Schwierigkeiten mit Kaufteilen nicht zuletzt aus Qualifikationsbedarf
bei den Belegschaften der Zulieferer resultieren, dann profitieren alle Beteiligten von
Kooperation bei der Qualifizierung. Vorteile sind zu erwarten fiir den Lieferanten,
soweit er iiber eine derartige Kooperation bei der Weiterbildung seiner Beschiftigten
in die Lage versetzt wird, Anforderungen gerecht zu werden, die er erfiillen muf3, um
sich auf dem Markt zu behaupten. Vorteile fiir den Abnehmer ergeben sich dann,
wenn sich durch Unterstiitzung von Lieferanten bei der Qualifizierung Qualitétsver-
besserungen erzielen und damit Kosten sparen lassen.

4  Eine Dokumentation der Entstehungsgeschichte und eine Analyse der Voraussetzun-
gen, die fiir den Erfolg des Konzeptes vorhanden waren bzw. geschaffen werden mu8-
ten, finden sich bei Weimer, Semlinger 1992, S. 21 ff.

5  Vergleiche dazu ebd., S. 45 ff., sowie Agiplan Aktiengesellschaft, "Verbundinitiative
Automobil NRW, Projektskizzenstruktur und ausgewdahlte Projektbeispiele”, Projekt
"Zentrum fiir Qualititssicherung”, Velbert, an dem 62 Klein- und Mittelbetriebe be-
teiligt sind.

5 "
Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern. ]SFMUN CHEN
Folgen fur Zulieferunternehmen und regionales Umfeld. e LS
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185

fi Seiial misertituill b ine Forselning €3



197

Zu (2): Der andere Fall, bei dem von iibergreifenden Kooperationen Ver-
besserungen fiir alle Beteiligten erwartet werden kdnnen, ist dann gegeben,
wenn in den Regionen komplementir sich ergiinzende Industriestrukturen
entweder bereits vorhanden sind oder mit Hilfe entsprechender struktur-
politischer Aktivititen angesteuert werden.

Eine genaue Beurteilung der ins Auge gefafSten ZEAL unter dieser Per-
spektive setzt sehr detaillierte Recherchen voraus, die im Projektkontext
nicht zu leisten waren. Im folgenden kann daher nur eine sehr vorlaufige
Einschitzung vorgenommen werden.

Betrachtet man die fiir eine Kooperation in Erwédgung zu ziehenden Re-
gionen in den jeweiligen Landern (Thiiringen, Sachsen, Bayern, Osterreich,
Tschechien, Ungarn, evtl. Polen) etwas genauer, so spricht einiges dafiir,
daB es durchaus iibergreifende Herausforderungen gibt (die vor allem von
den Automobilherstellern ausgehen), mit denen sich Zulieferer an simtli-
chen Standorten in der einen oder anderen Form auseinanderzusetzen ha-
ben (Druck auf stindig wachsende Produktivitdt und damit sinkende Ko-
sten, auf fehlerfreie Produktion, auf Just-in-time-Lieferfihigkeit bei gleich-
zeitig hoher Flexibilitidt beim Produktionsvolumen, auf zunehmende Ent-
wicklungskompetenz zur Ubernahme von Systemverantwortlichkeit in frii-
hen Stadien des Entwicklungszyklus usw.) Zwar ist davon auszugehen, da3
sich die vorhandenen Voraussetzungen bei den betroffenen Unternehmen
in und vor allem zwischen den einzelnen Regionen signifikant unterschei-
‘den, dennoch diirfte es in dieser Hinsicht aber durchaus eine Perspektive
fiir gemeinsame Aktivitdten geben.

Anders scheint es beim zweiten Aspekt auszusehen: Eine starke Komple-
mentaritit der derzeit angebotenen Produkte und Dienstleistungen ist
- zumindest auf den ersten Blick - nicht auszumachen.b Da aber Produkti-
onsstrukturen, die sich wenigstens teilweise erginzen, ebenso eine "Erfolgs-
voraussetzung" bilden, soll diesem Aspekt im folgenden etwas genauer
nachgegangen werden.

6  Wie bereits angedeutet, konnen hier und jetzt zu diesen Aspekten nur sehr vorliufige
Aussagen getroffen werden. In jedem Fall wire dieser Punkt in einem ersten Schritt
umfassend zu recherchieren. D.h. es miiliten die jeweiligen regionalen Wirtschafts-
strukturen erhoben sowie existente Lieferbeziehungen zur Automobilindustrie genau
dokumentiert werden. Dabei ginge es nicht nur um die aktuellen Lieferspektren und
deren vergleichende Betrachtung, sondern auch um dariiber hinausgehende Lieferpo-
tentiale. Wichtig wire auch ein Vergleich der jeweiligen aktuellen Kostenstrukturen
und der sie beeinflussenden Parameter (um die komparative Kostenentwicklung unter
unterschiedlichen Annahmen beziiglich wichtiger Rahmenbedingungen antizipieren
zu konnen).

Yy 3
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1.3  Zur Struktur der Automobil- und Zulieferer-Produktionsstandorte

Alle ins Blickfeld geriickten Regionen verfiigen iiber eigene Automobil-
Produktionsstandorte. Dabei handelt es sich fast durchweg um konzernab-
hingige Fertigungsstitten, allerdings mit dem wichtigen Unterschied, da
in Sachsen und Thiiringen "nur" einzelne Zweigwerke nationaler Marken
angesiedelt sind, wihrend in Tschechien (Skoda) und in Bayern im Fall
Audi jeweils auch die Unternehmenszentren in den jeweiligen Regionen
sitzen. Beide Unternehmen aber sind ihrerseits Tochter von Volkswagen.
In Ungarn und Osterreich dagegen existiert keine Endmontage, sondern
(unter der Priamisse der Ausklammerung von Nutzfahrzeugen, s.0.) nur die
Fertigung allerdings wichtiger und komplexer Komponenten mit hoher
Wertschépfung, wie Motoren und Getriebe.” '

Damit wire fiir die Standorte charakteristisch, daB sie, wenn auch vermut-
lich mit im einzelnen erheblich sich unterscheidenden Autonomiespielriu-
men, unter Kuratel tibergeordneter Konzerne stehen - mit einer Aus-
nahme.8 Als einzige der einzubeziehenden Regionen ist Bayern Sitz einer
Konzernzentrale, nachdem sich BMW mit der Griindung des Werkes in
den USA und vor allem mit der Ubernahme der Rover-Group in
Grof3britannien definitiv in die Phalanx der Automobil-Multis eingereiht
hat. Daher kann hier bei allen in der ZEAL angesiedelten Unternehmen
vermutlich der grofSte Grad an Autonomie beziiglich Standort- und
Beschaffungsentscheidungen unterstellt werden.

Beziiglich der Komplementarititen bzw. Uberlappungen, wie sie sich beim
derzeitigen Zuschnitt der Automobilproduktionsstandorte innerhalb der
ins Auge gefafiten libergreifenden Automobilregion darstellen, ist eine
Einschitzung moglich - wenn auch derzeit nur in sehr vorldufiger Form.
Beziiglich der Struktur der Zulieferindustrie und ihrer Entwicklungspoten-
tiale dagegen wiren zunichst zuséitzliche Recherchen erforderlich. Wir be-
schrinken uns daher auf eine erste Einschitzung der "Herstellerstruktur",
aus der sich aber - unter der Annahme, daf3 der Fremdleistungsbezug weit-
gehend innerhalb der ZEAL abgewickelt werden sollte - tendenziell auch
Aussagen tiber den Lieferbedarf ableiten lassen.

7  Hier wird zunichst von einer Gesamtregion ausgegangen, die polnische Automobil-
standorte oder Komponentenwerke nicht miteinschlieft, ggf. konnten aber auch die
dortigen Fertigungs- und Komponentenstandorte einbezogen werden.

8  So gibt es seit einigen Jahren erfolgreiche Bestrebungen, die Audi AG innerhalb der
Volkswagengruppe stirker zu profilieren. DaB das unter dem alles abdeckenden Kon-
zerndach zunichst nur in Grenzen gelungen ist, hat dazu gefiihrt, daB neuerdings die
realen Autonomiespielrdume der Marke substantiell ausgeweitet worden sind - es
bleibt abzuwarten, ob das z.B. auch tatséchlich zu ausgeprigteren Entscheidungsmar-
gen z.B. beim Fremdleistungsbezug und der Gestaltung der entsprechenden Konditio-

nen fiihrt.
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1.4  Zur Produktionsstruktur der wichtigsten Standorte in der ZEAL

(1) Betrachtet man zunichst Bayern, so reprisentiert BMW den High-end-
Bereich des Marktes. Bis vor kurzem gab es nur Produktion in Bayern so-
wie CKD-Montagen in anderen Staaten. Hinzu kam neuerdings das Pro-
duktionswerk in den USA, auBerdem wurde 1994 die Rover-Group iiber-
nommen. Die sechs Werke in der Bundesrepublik liegen alle im Gebiet ei-
ner moglichen ZEAL, von den drei auslindischen Werken gilt das fiir das
Motorenwerk Steyr in Osterreich. In diesen Betrieben war der weit {iber-
wiegende Teil der 1992 insgesamt 73.500 Arbeitskrifte beschiftigt (vgl
MeiBner u.a. 1994, S. 67 {f.).

Die Hauptwettbewerber sind hier - zumindest bezogen auf den wichtigsten,
nidmlich den innerdeutschen Markt, Mercedes Benz, neuerdings auch Audi
(sowie die "Oberklasse-Kanile" japanischer Hersteller). Zwar gibt es be-
stimmte Ansitze zur Arrondierung des Typenprogramms nach unten (3er-
Compact-Reihe), es bleibt aber explizit das Ziel, sich auch innerhalb dieses
Segments im anspruchsvolleren oberen Bereich zu bewegen. Demnach hat
BMW nicht die Absicht, beziiglich Preis und Stiickzahlen in direkten Wett-
bewerb mit Herstellern wie Ford, Opel oder Volkswagen, die hier ihr
Hauptbetitigungsfeld haben, zu treten.

Mit dem Erwerb der Rover-Group wurde zum einen der Einzug in das bis-
her nicht besetzte Segment der "Off-road"-Fahrzeuge (und dort wiederum
ebenfalls in den oberen Bereich) vollzogen, zum anderen erfolgte damit
eine Komplettierung des Typenangebots des Konzerns nach unten (bis zum
"Mini"). Ob und wieweit BMW damit beabsichtigt, in diesem Sektor auch
quantitativ in GroBenordnungen der dort etablierten Marktfiihrer wie
Volkswagen, GM Europe, Renault, Peugeot oder Fiat vorzudringen, und
wie die Erfolgschancen zu bewerten wiren, bleibt einstweilen abzuwarten.
Nennenswerte Produktiiberschneidungen der bayerischen BMW-Standorte
innerhalb der zentraleuropdischen Automobilproduktionslandschaft
(ZEAL) seitens BMW gibe es daher vermutlich vor allem mit Audi.9

Audi versucht seit langem und mit gewissem Erfolg, sich auch im oberen
Marktsegment zu positionieren. Als hundertprozentige Tochter des VW-
Konzerns hat Audi zwei Produktionsstéitten in der Bundesrepublik. Von
den ca. 38.000 Beschiftigten (1992) arbeiten etwa 27.000 in Ingolstadt
(innerhalb der ZEAL), wihrend in Neckarsulm (wo u.a. der A8, also das
neue Oberklassemodell mit der revolutioniren Aluminiumkarosserie, ge-
fertigt wird) auch ein baden-wiirttembergisches Standbein besteht.10 Au-

9  AuBerdem ist BMW - wie bereits erwdhnt - der einzige unter den zu betrachtenden
Herstellern, der nicht in einen Konzernverband integriert und damit in seinen Be-
zugsentscheidungen prinzipiell voll autonom ist.

10 Zahlen von 1992, zitiert bei MeiBBner u.a. 1994, S. 58.
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Berdem wurde 1994 ein Motorenwerk in Ungarn (Gyor) in Betrieb ge-
nommen.

Mit dem Volumenmodell A4 (frilher Audi 80) steht man - unter dem
Aspekt der von uns betrachteten ZEAL - voll im Wettbewerb mit BMW
(3er Reihe). Da in Mosel von VW nur der Golf produziert wird, gibt es zu
diesem Standort keine unmittelbare Konkurrenz und auch die Produkte
von Opel Eisenach und Skoda rangieren mindestens eine Etage tiefer. Mit
dem A6 (frither Audi 100) allerdings versucht man eine Gruppe von Kon-
sumenten anzusprechen, die ziemlich deckungsgleich mit der Zielgruppe
ist, die BMW mit seiner Ser Reihe im Visier hat.

Ob trotz der Einbindung von Audi in den VW-Konzern die Autonomie-
spielrdume beim Fremdleistungsbezug im Zuge der forcierten Markenpro-
filierung gleichwohl wachsen werden, ist derzeit noch nicht endgiiltig abzu-
sehen. (Einerseits gibt es die stirkere Absetzung von VW, andererseits -
endlich - Standardisierungsbemiihungen im Konzern mit dem Ziel geringe-
rer Parallelentwicklung, Vereinheitlichung des Motorenprogramms, Re-
duktion auf vier bis fiinf Plattformen im Gesamtkonzern usw.)

(2) In Thiiringen ist mit Opel Eisenach ein Standort anzutreffen, der vom
Produktprogramm dem oberen Teil des unteren Marktsegments zuzuord-
nen ist. Wie an anderer Stelle bereits erwdhnt, wurde fiir den Standort Ei-
senach die Rechtsform einer GmbH gewéhlt, im Unterschied zu den ande-
ren Werken, die unmittelbar Teil der A. Opel AG sind, die ihrerseits als
hundertprozentige GM-USA-Tochter GM Europe zugeordnet und in den
entsprechenden Produktionsverbund integriert ist. Die drei Werke der
Adam Opel AG in den Westldndern (Riisselsheim, Bochum und Kaisers-
lautern) beschiftigen iiber 53.000 Arbeitskrifte gegeniiber knapp 2.000 in
Eisenach. Im "Einzugsgebiet" einer moglichen ZEAL liegen auBler Eisen-
ach die GM-Werke in Aspern - Osterreich, 2.500 Beschiftigte - und Szent-
gotthard - Ungarn, 650 Beschiftigte - (vgl. Meifiner u.a. 1994, S. 111 ff.).

Direkte Konkurrenzprodukte des hauptséichlich in Eisenach hergestellten
Corsa (der Astra spielt nur noch eine geringe Rolle) diirften innerhalb der
ZEAL evtl. einfachere Golf-Versionen (s.u.) sowie die neuen Skoda-Mo-
delle sein, die aber einstweilen preislich sowie vom Image her noch deutlich
unterhalb des Corsa verortet sein diirften. Der faktische Wettbewerbsdruck
innerhalb der Region wird von daher bis auf weiteres noch eher gering aus-
fallen.

Opel Eisenach diirfte nach den vorliegenden Informationen vergleichsweise
stark in Konzernstrukturen eingebaut sein. Zudem steht Opel Eisenach in-
nerhalb des Konzerns in scharfem Standortwettbewerb (mit dem General-

5 4
Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern. ]SFMUN CHEN
Folgen fur Zulieferunternehmen und regionales Umfeld. Vi i SeialmisercsehulFEnE Forseling X
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185



201

Motors-Werk in Zaragoza, das ebenfalls den Corsa fertigt) und hat daher
vermutlich zumindest derzeit mit die ungiinstigsten Ansatzpunkte fiir eine
eigenstindige Fremdleistungsbezugsstrategie mit besonderer Beriicksichti-
gung der in der Region anséssigen Lieferanten aufzuweisen.

(3) In Sachsen wird am Standort Zwickau/Mosel im VW-Verbund aus-
schlieflich der "Golf" gefertigt, in Chemnitz werden aulerdem Motoren
hergestellt (und in Eisenach in Thiiringen Zylinderkopfe). Insgesamt waren
hier 1992 ca. 3.400 von iiber 122.000 Mitarbeitern der VW AG Deutschland
beschiftigt (vgl. MeiBner u.a. 1994, S. 125 ff.).

Mit seinem Hauptmodell, dem Golf III, bewegt sich das Werk in einem
Marktsegment, das etwas oberhalb dem von Opel Eisenach bedienten an-
gesiedelt ist (das eigentliche Opel-Pendant zum Golf wire der Astra, der
von GM in Deutschland bei Opel Bochum gefertigt wird). Allerdings gibt
es gewisse Uberlappungsbereiche, da sich hoherwertig ausgestattete Corsas
und einfachere Golf-Modelle in dhnlichen Preisregionen bewegen.

Zweifellos ist auch der Standort Mosel in eine Konzernbezugsstrategie ein-
gebunden. Es gibt Hinweise darauf, daf3 die Bezugsstrategie von VW fiir
das Werk Mosel etwas stirker auf die Aufrechterhaltung von lokalen Lie-
ferbeziehungen ausgerichtet war, als das in Eisenach der Fall war. Ob dar-
aus geschlossen werden kann, daB die Handlungsspielriume des Standort-
managements in Mosel innerhalb des VAG-Konzerns etwas hoher anzusie-
deln sind als beim Opel-Standort Eisenach, 148t sich beim derzeitigen
Kenntnisstand nicht abschlieBend beantworten.11 Auch fiir Mosel gilt, da
es sich einem konzerninternen Standortwettbewerb stellen muf3 - wobei der
Golf bekanntlich mit den groBten Stiickzahlen am Stammsitz von Volkswa-
gen in Wolfsburg gefertigt wird und dort das Riickgrat der Produktion bil-
det.

(4) Zu Tschechien und Skoda sind derzeit erheblich weniger Informationen
verfligbar. Die insgesamt vier Werke in Mlada Boleslav und Bratislava hat-
ten 1992 gut 21.000 Beschiftigte.

Offensichtlich wird durch VW - insbesondere nachdem das Engagement bei
SEAT zu massiven Problemen gefiihrt hat (u.a. zu operativen Verlusten in
gewaltigen Groflenordnungen bei gleichzeitiger massiver Verdrangungs-
konkurrenz innerhalb des Konzerns, mit dem Ergebnis, daB sich SEAT auf
dem bundesdeutschen Markt nicht zuletzt auf Kosten von VW-Modellen

11 Vorliegende Untersuchungen (vgl. Kap. V, Abschnitt 3.1.) haben gezeigt, da3 zumin-
dest wahrend der Aufbauphase der Autonomiespielraum beziiglich der Zulieferung
groBer war. Ob dies auch fiir die Zukunft gelten wird, scheint angesichts des vieldisku-
tierten Wechsels des Protagonisten einer modernen "Einkaufsstrategie" Lopez und
seiner Gefolgschaft von Opel zu VW fraglich.
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etabliert hat) - sehr entschieden versucht, diese Fehler zu vermeiden und
sicherzustellen, da3 hier im Sinne einer Konzerngesamtstrategie agiert
wird.

Die Qualitdtsstandards sollen auf VW-Niveau gebracht werden. (Beim
neuesten Modell sind auf diesem Feld - Berichten in der Fachpresse zufolge
- bereits erhebliche Fortschritte erzielt worden.) AuSerdem soll auch Skoda
(wie SEAT) in das VW-Baukastensystem integriert werden. Es wird also
angestrebt, quer iiber die Marken und Modellreihen hinweg den Anteil der
"Gleichteile" soweit wie moglich zu erhdhen. Insbesondere gilt das fiir alle
Baugruppen, die vom Kiufer nicht als "marken- oder modellspezifisch"
identifiziert werden konnen. Das sind beispielsweise kleinere Teile wie
Fensterheber oder Tiirschlosser, das kann Anlasser oder Lichtmaschinen
betreffen, das gilt aber durchaus auch fiir komplexe Baugruppen wie Ge-
triebe oder Motoren.12

Welche Folgen sich aus dieser Politik bezogen auf die Zulieferer von Skoda
ergeben, ist derzeit noch nicht genau einzuschitzen. Insbesondere wire
wichtig zu klaren, ob beim Ubergang zu "Konzernkomponenten" (wie Mo-
toren, Getriebe, Achsen, Lenkungen etc.) ehemalige Skoda-Lieferanten
einbezogen werden, oder ob man das erforderliche Liefervolumen aus den
bisherigen Quellen bezieht (insbesondere naheliegend bei der Ubernahme
von Komponenten aus fritheren VW-Modellen, s. Fuinote 10). Bis auf wei-
teres wird Skoda wohl im unteren Marktsegment positioniert bleiben, nicht
zuletzt weil die ost- und mitteleuropdischen Mérkte mit ihren niedrigen
Pro-Kopf-Einkommen weiter Hauptzielgebiet bleiben sollen. Ernstzuneh-
mende Produktiiberlappungen wiren von daher einstweilen nicht zu erwar-
ten.

Zieht man auf Basis der verfiigbaren, noch stark ergdnzungsbediirftigen In-
formationen zu den jeweiligen Produktprogrammen eine erste Bilanz in der
Perspektive der "Komplementaritit", so zeigt sich, dal die Produktions-
standorte in der ZEAL zwar mit mehr oder weniger groflen, in jedem Falle
aber substantiellen Teilen ihrer Fertigung auf denselben Kiuferkreis zielen
und damit unmittelbar gegeneinander konkurrieren. Zugleich wird aber
auch deutlich, daB die Uberlappungen doch weit geringer sind, als sie es
beispielsweise zwischen anderen wichtigen Standorten der einbezogenen
Marken wiren. Insgesamt dominieren beim Produktionsprogramm der ein-
zelnen Standorte offensichtlich eindeutig die nichtkonkurrenziellen Berei-
che - am ausgeprigtesten gilt das vermutlich fiir BMW.13

12 Eine bewihrte "Spielart” ist das Weiterverwenden von Baugruppen aus Vorldufer-
modellen des Mutterkonzerns in den aktuellen Fahrzeugen der "Tochter": Das gilt
z.B. fiir den inzwischen eingestellten Golf II, aus dem wichtige Komponenten den
Weg in aktuelle SEAT-Modelle fanden.

13 Der Nutzfahrzeugbereich spielt in der Landschaft anscheinend keine besondere Rolle.
An den neuen Standorten werden nur Pkw gefertigt, ebenso bei Audi und BMW. Die
DDR-Lkw-Produktion ist kassiert (auch die Klein-Laster bei Barkas), die Perspekii-
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Dennoch sind die Uberlappungen so ausgeprigt, daB die Komplementari-
tdt beim Produktprogramm als Basis einer kooperativen Orientierung
allein kaum ausreichen diirfte. Die integrierende Funktion wird vermutlich
auch hier darin liegen miissen, daf3 man versucht, gemeinsam etwas in der
Auseinandersetzung mit "Dritten" zu erreichen. Das konnen vermutlich
nur die librigen europdischen und/oder die iiberseeischen und fernostlichen
Wettbewerber bei Produktion und Zulieferung sein, wobei die einigende
Zielsetzung darin bestehen konnte, die Position vor allem dem auflereuro-
pdischen Wettbewerb gegeniiber mit einer koordinierten Standort- und
Produktstrategie zu verbessern.

Die verfiigbaren Informationen iiber die Zulieferstruktur in den Regionen
sind einstweilen sehr viel begrenzter. Wihrend zu den Lieferstrukturen der
einzubeziehenden deutschen Standorte eine Reihe von Daten vorliegen
(vgl. insbesondere die ausfithrliche Darstellung der Lieferstréme von Audi
und BMW bei Meif3ner u.a. 1994 sowie die Analyse der Zuliefersituation
beziiglich Eisenach und Mosel in diesem Band), sind entsprechende Infor-
mationen zu den Zulieferstrukturen der einzubeziehenden ausldndischen
Regionen bislang kaum verfiigbar. Festhalten 148t sich aber, daB iiberall au-
tomobilbezogene Lieferkapazititen bestehen, allerdings offensichtlich sehr
unterschiedlicher Qualitidt und Quantitit. Eine genaue Qualifizierung setzt

. aber zusitzliche Recherchen voraus. Dabei miiflite es - im Sinne einer Po-
tentialanalyse - sowohl um die Nachzeichnung der aktuellen Lieferverflech-
tungen gehen als auch um die Identifikation moglicher Entwicklungen der
Zulieferpalette. Dazu diirfte sich ggf. auch eine Rekonstruktion der frithe-
ren Lieferbeziehungen, wie sie fiir den Bereich des Automobilkombinats
der ehemaligen DDR (vgl. Kap. I) vorgenommen wurde, als hilfreich er-
weisen.

Ein besonderer Stellenwert kommt dabei dem Aspekt zu, wieweit an den
einzelnen Standorten eigenstdndige Forschungs- und Entwicklungskapazi-
titen vorhanden sind bzw. unter welchen Voraussetzungen sie (wieder) ge-
schaffen werden kénnten. Wie unsere Untersuchung zeigt, sind bei einem
erheblichen Teil der Zulieferer in Thiiringen diese Kapazitidten an anderer
Stelle - meist bei Mutterunternehmen im "Westen" angesiedelt (vgl. Kap.
IV). Ahnliches gilt offensichtlich fiir Zulieferer in Sachsen (vgl. Belau,
Schreiber 1995; Walker 1994). Dieser Aspekt ist von groer Bedeutung fiir
die Entwicklungsperspektiven der jeweiligen Betriebe, da ohne FuE-Kom-
petenz vor Ort kaum eine Chance besteht, die noch am ehesten zukunfts-
trichtige Rolle fiir einen Zulieferer zu iibernehmen, die eines (der ver-

ven der Lkw-Produktion in Tschechien und der Omnibusproduktion in Ungarn sind
derzeit offensichtlich noch weitgehend offen.
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gleichsweise wenigen) Systemlieferanten nidmlich. Denn diese Unterneh-
men sind es, auf die die Automobilhersteller vorrangig ihre Bereitschaft zu
eher gleichberechtigt ausgelegter, fiir beide Seiten lukrativer Kooperation
richten.14

Funktion einer derartigen Analyse des Lieferspektrums und seiner Ent-
wicklungsmoglichkeiten wire es, zunichst eine Einschitzung zu ermdogli-
chen, wo bereits Komplementaritdt besteht und auf welchen Feldern es
Uberschneidungen gibt.

Uberschneidungen sind offensichtlich solange weitgehend unproblematisch,
wie es im fraglichen Produktbereich Nachfrageengpisse oder zumindest
keine Uberkapazititen gibt. Selbst unter diesen Bedingungen konnte sich
allerdings die Frage stellen, ob trotzdem eine Konzentration dieser Produk-
tion auf weniger Standorte mit der Intention, positive Skaleneffekte zu er-
zielen, sinnvoll wire. Das wire im konkreten Fall im einzelnen (und unter
Bertiicksichtigung der empirisch vielfach bestitigten Erfahrung, daf Kon-
zentration keineswegs per se rentabilitétssteigernd ist) zu analysieren.

Allerdings ist davon auszugehen, daf} es im Automobilgeschift aktuell und
in absehbarer Zukunft bei den weitaus meisten Produktgruppen (teilweise
massive) Uberkapazititen gibt und geben wird. In diesem Fall stellt sich
eine wesentlich diffizilere Aufgabe: Sie besteht darin, unter Beachtung der
wesentlichen Faktoren (u.a. Arbeitskriftepotential, Ausriistung, infrastruk-
turelle Voraussetzungen, geographische Lage beziiglich der wichtigsten
Abnehmer, aktuelle Kosten, also Lohne, Gemeinkosten, Energie usw.) so-
wie unter fundierten Annahmen tber die voraussichtliche Entwicklung und
nicht zuletzt unter Einbeziehung des Stellenwerts fiir die gesamte wirt-
schaftliche Entwicklung der jeweiligen Region zu einer Einschitzung einer
fiir alle Beteiligten sinnvollen und zukunftstrichtigen Arbeitsteilung zu
gelangen. Zur Erreichung dieses Zieles miiSten als nichstes die notwendi-
gen Entwicklungsschritte definiert und die Voraussetzungen fiir ihre Um-
setzung geschaffen werden.15

14 Laut einer Aufstellung von S. Roth, IG Metall-Vorstandsverwaltung, wollen die deut-
schen Automobilhersteller die Zahl ihrer Direktlieferanten von zwischen 800 und
1.350 im Jahr 1992 auf zwischen 100 und 600 reduzieren. Konzepte zur "Wertschop-
fungspartnerschaft” und Lieferantenprogramme wie "ProzeBoptimierung Zuliefertei-
le" (BMW) oder "PICOS - Purchased Input Concept Optimization with Suppliers”
(Opel) orientieren sich ausschlieBlich an dieser Gruppe von Lieferanten.

15 Zu kldren wire in diesem Kontext auch, in welcher Form sich dafiir die diversen, von
der europiischen Union aufgelegten Programme (insbesondere aus dem europiischen
Regionalfonds) nutzbar machen lassen.
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Die anzuvisierende Perspektive impliziert also angesichts der umfassenden
Herausforderungen, aus der geographischen Nihe, den gewachsenen Struk-
turen und der relativen Gunst der Tatsache, da3 breite nichtkonkurren-
zielle Bereiche bestehen, die Entwicklung eines Konzeptes einer tatsichlich
funktionsfahigen zentraleuropiischen oder mitteleurozentrischen (Auto-
mobil-)Produktionslandschaft, die aufgrund ihrer durch Kooperation ge-
schaffenen auBerordentlich leistungs- und entfaltungsfihigen Struktur zu
einem Eckpfeiler in der weltweiten Automobilfertigung werden bzw. sich
als solcher behaupten konnte. Eine derartige Konstellation zu nutzen, wire
wahrscheinlich schon frither naheliegend gewesen. Erst durch den Wegfall
der prohibitiven Barrieren nach der Auflésung des RGW-Blocks kann sie
aber konkret formiert werden. Die ebenso schwierige wie erfolgverspre-
chende Aufgabe wiirde demnach jetzt darin bestehen, diesen Proze8 einzu-
leiten, zu beschleunigen und zu steuern und die Beteiligten zu unterstiitzen.

Fir die Konstituierung der zentraleuropiischen Automobilproduktions-
landschaft kann nicht nur die Qualitit der dort verfiigbaren Ressourcen
(nicht zuletzt im Bereich qualifizierter Arbeitskraft) reklamiert werden, es
lassen sich dariiber hinaus auch wichtige "6ko-logistische" Argumente ins
Feld fihren: Eine der wichtigsten Voraussetzungen, die erfiillt sein muf,
wenn dem Automobil in Europa zumindest noch eine mittelfristige Zu-
kunft gesichert werden soll (wenn dieses nicht gelingt, kann angesichts der
beschiftigungspolitischen Bedeutung der damit verbundenen Wirtschafts-
zweige das Problem der Arbeitslosigkeit auf lingere Zeit als vollends un-
l16sbar betrachtet werden), ist darin zu sehen, da3 es - neben der obligatori-
schen Minimierung des Ressourcenverbrauchs bei Produktion und Betrieb
der Fahrzeuge und entsprechender Verringerung der Schadstoffemissionen
- gelingen muB, das mit der Automobilproduktion verbundene Trans-
portaufkommen maoglichst gering und moglichst wenig umweltbelastend zu
gestalten,16

Damit sich der aus okologischer Perspektive inakzeptable, weil nur unter
Ignorieren der tatsichlich insgesamt entstehenden Kosten betriebswirt-
schaftlich giinstige Teilebezug quer iiber den Globus nicht mehr rechnet,
wird es allerdings erforderlich sein, dafiir zu sorgen, daf3 die entsprechen-
den Kostenfaktoren endlich angemessen in die Preisbildung eingehen. So-
bald Ressourcenverbrauch und Umweltbelastungen bzw. -schdden im Sinne

16 Zwei andere zentrale Aspekte sind die Forcierung der Minimierung von Verbrauch
und Emissionen auf der einen und die moglichst schnelle und flichendeckende In-
stallation einer Entsorgungs- bzw. Wiederverwertungsinfrastruktur fiir Altfahrzeuge
auf der anderen Seite - letzteres eine Aufgabe, die erhebliche Beschiftigungspoten-
tiale beinhaltet und mit der sich daher auch die NBL bzw. der europdische Automo-
bilverbund befassen sollten.
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einer Vollkostenrechnung beriicksichtigt werden, verbessern sich damit
notwendig auch die Chancen lokal orientierter Produktion und der Schaf-
fung entsprechender Arbeitsplitze.

2. Neue Arbeitsplatzpotentiale - gibt es die?

21 Vorbemerkung

In den vorausgegangenen Abschnitten dieses Kapitels wurde - auf dem
Hintergrund der bislang insgesamt begrenzten Wirkungen der Neuansied-
lung des Opel-Werkes - der Frage nachgegangen, ob und unter welchen
Voraussetzungen eine stirkere Einbindung regionaler Zulieferer erreicht
werden koénnte; es wurde untersucht, welche Rolle eine Zulieferinitiative
auf Landesebene dabei spielen konnte und es wurde das Konzept eines re-
gionen- und ldnderiibergreifenden " Automobilverbundes" diskutiert.

Auch wenn es - entsprechend zielgerichtete Aktivitdten vorausgesetzt
- moglich erscheint, mit solchen Ansitzen durchaus erhebliche Erfolge bei
der Schaffung von Arbeitsplédtzen zu erzielen, kann angesichts der auf3eror-
dentlichen Dimension der Unterbeschiftigung (vgl. dazu Ubersicht 9 im
Anhang) keineswegs erwartet werden, daB allein tiber expansive Effekte in
der Automobilwirtschaft ein auch nur annihernd befriedigender Beschifti-
gungsgrad zu erreichen sein wird.

Deshalb sollen hier auf dem Hintergrund der aus dem Projekt gewonnenen
Erkenntnisse - nicht zuletzt aber auch unter Nutzung von in anderen Zu-
sammenhingen erarbeiteten Konzepten - einige generellere Uberlegungen
tiber mogliche Ansitze zur Sicherung vorhandener, vor allem zur Schaffung
zusétzlicher neuer Arbeitsplitze angestellt werden.

Die Ausgangssituation ist dabei in Thiiringen (wie in allen anderen neuen
Bundesldndern) dadurch gekennzeichnet, dafl es seit 1989 zu einem massi-
ven Abbau von Arbeitsplidtzen gekommen ist - insbesondere im Bereich
der industriellen Produktion (vgl. dazu Kap. I1I, insbes. Abb. 2, S. 73). Ver-
gleichsweise giinstig stellt sich die Arbeitsplatzentwicklung bei Dienstlei-
stungen und im Bereich des Handwerks dar. Letzteres hat ein ziemlich kon-
tinuierliches Wachstum zu verzeichnen und daher mittlerweile die Industrie
als Anbieter von Arbeitsplitzen tibertroffen: Die Zahl der Beschiftigten im
Thiiringer Handwerk stieg von 44.800 im Jahr 1990 auf ca. 125.000 zur Jah-
resmitte 1993 (TA vom 9.6.1993). Zur Jahresmitte 1994 waren im Thiiringer
Handwerk bereits rund 150.000 Personen (TA vom 17.6.1994) (vgl. dazu
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auch den Exkurs zum Handwerk in Kap. V, S. 185 ff.) beschiftigt. Die Zahl
der Industriebeschiftigten ist dagegen seit Januar 1991 um 296.600 Perso-
nen auf 121.000 Ende 1993 zuriickgegangen (MA vom 4.12.1993).

Auch wenn der Tiefpunkt der Beschiftigungskrise iiberschritten zu sein
scheint, ist das Ausmaf3 der offenen und der verdeckten Arbeitslosigkeit
nach wie vor extrem hoch (vgl. dazu Tab. 5, S. 104/105, Abb. 11, S. 106).

Dies gilt prinzipiell auch fiir den Arbeitsamtsbezirk Gotha und den Bereich
des fritheren Landkreises Eisenach. Die Zahl der sozialversicherungspflich-
tig Beschiftigten ging zwischen 1990 und 1993 im Kreis Eisenach von
48.288 auf 41.608 Personen zuriick (- 14 %), im Arbeitsamtsbezirk Gotha
von 156.771 auf 124.314 (- 21 %) und in Thiiringen insgesamt von 1.160.918
auf 887.321 (- 24 %) (vgl. dazu auch die Tab. 5 und Tab. 2, S. 70 ff., sowie
Miiller Syring 1994, S. 17). Die Zahl der Beschiiftigten im Produzierenden
Gewerbe (ohne Bauwirtschaft) reduzierte sich im gleichen Zeitraum im
Kreis Eisenach von 24.509 auf 8.364 (- 66 %), im Bezirk Gotha von 68.615
auf 32.648 (- 52 %) und im Land Thiiringen insgesamt von 476.823 auf
202.994 (- 57 %) (Miiller Syring 1994, S. 17; Thiiringer Landesamt fiir Stati-
stik 1992; 1994).

Nimmt man alle Komponenten der Nichtauslastung des Erwerbspersonen-
potentials zusammen, berilicksichtigt man also neben registrierter Arbeitslo-
sigkeit Geforderte in MaBnahmen nach dem AFG (Fortbildung, Umschu-
lung, Arbeitsbeschaffung) und rechnet die sogenannte "stille Reserve" so-
wie die durch besondere Regelungen vorzeitig aus dem Erwerbsleben Aus-
gegliederten hinzu, so kommt man auf eine GroBenordnung der Unteraus-
lastung des Arbeitspotentiales von iiber 30 % (vgl. dazu Ubersicht 9 im
Anhang, Tab. 5, Abb. 11).

2.2  Neue Arbeitsplitze - woher?

Wenn die Beschiftigungsliicke in den neuen Bundeslidndern also gemessen
an frither gebriuchlichen Vollbeschiftigungsdefinitionen (wie sie z.B. dem
Stabilitidts- und Wachstumsgesetz zugrundeliegt) ca. ein Drittel betrigt,
dann liegt auf der Hand, daB ein derartiges Arbeitsplatzdefizit mit den
"konventionellen Instrumenten" - die zweifellos weiter eine wichtige Rolle
spielen miissen - allein in absehbarer Zeit nicht substantiell verringert oder
gar vollkommen beseitigt werden kann. Daraus den SchluB zu ziehen, als
"Losung" eine faktisch so hohe Unterbeschiftigung zumindest mittelfristig
zu tolerieren, wire aber aus Sicht der Betroffenen ebenso wie aus gesell-
schaftlicher Perspektive zweifellos fatal.
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Zwar ist der massive Arbeitsplatzabbau in den neuen Bundesldndern - fir
viele durchaus iiberraschend - vergleichsweise ruhig, d.h. ohne allzu nach-
haltige politische Turbulenzen, {iber die Bithne gegangen. (Daran gemessen
erheblich weniger dramatische Arbeitsplatzverluste haben in den alten
Bundeslindern bekanntlich zu sehr viel massiveren Protesten und in der
Folge zu entsprechenden politischen Reaktionen gefiihrt.)!7 Dies sollte je-
doch nicht zu dem SchluB} verleiten, daf3 das Problem jetzt, weil mittler-
weile "das Schlimmste" ausgestanden ist, im wesentlichen tiber "Zuwarten"
(bis die Betroffenen iiber die Altersentwicklung definitiv nicht mehr am
Arbeitsmarkt interessiert sind) "gelost” werden konne.

Auch und gerade bezogen auf die neuen Bundeslinder ist das Insistieren
auf die Zielsetzung, einen hohen Beschiftigungsgrad zu erreichen (wie sie
im Stabilitits- und Wachstumsgesetz kodifiziert wurde), unverzichtbar, bil-
det diese Pramisse doch einen der Grundpfeiler des insgesamt stabilen so-
zialen Konsenses in der Bundesrepublik. Auch wenn dies - zumal unter den
schwierigen Bedingungen in den neuen Bundeslidndern - eine sehr ambitio-
nierte Perspektive bedeutet, ist es erforderlich, daran festzuhalten, und
zwar nicht nur weil Unterbeschiftigung zu erheblichen Wohlfahrtsverlusten
fiihrt und das System der sozialen Sicherung derzeit bis an seine Grenzen
beansprucht, sondern vor allem auch weil nach wie vor gilt, dal Arbeitslo-
sigkeit - neben erheblichen materiellen Problemen fiir die Betroffenen - so-
ziale Ausgrenzungseffekte zeitigt sowie das Selbstwertgefiihl der Betroffe-
nen massiv tangiert.

Vor diesem Hintergrund soll im folgenden - unter besonderer Beriicksichti-
gung der Situation in den neuen Bundeslidndern - der Frage nachgegangen
werden, wo zusidtzlich Moglichkeiten zu sehen sind, Arbeitslosigkeit abzu-
bauen. Dabei sollen vor allem auch unkonventionelle Ansitze ins Blickfeld
gertickt werden .

2.3  Moglichkeiten und Grenzen bisher praktizierter Ansitze zur Redu-
zierung von Arbeitslosigkeit bzw. zur Steigerung des Beschiifti-
gungsgrades

In der aktuellen Diskussion stehen nach wie vor zwei Hauptbereiche im
Vordergrund:

- Ein Ansatz setzt auf Beschiftigungseffekte von Wirtschaftswachstum,

17  Zur Funktion von Arbeitsmarktpolitik in diesem Zusammenhang vgl. Mendius 1994.
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- der andere auf die Umverteilung eines bestimmten Volumens von Ar-
beit iiber die verschiedenen Formen von Arbeitszeitverkiirzung.

Unbeschadet der spiter aufzugreifenden Optionen wird es unbedingt er-
forderlich sein, diese Instrumente auch weiterhin einzusetzen. Dabei ist
aber zu beriicksichtigen, da3 ihre Nutzung zunehmend durch erhebliche
Widerspriiche (die durch die Instrumente selbst mit hervorgerufen werden)
erschwert wird bzw. an Schranken sto8t.

2.3.1 Wochen- und Lebensarbeitszeit weiter verkiirzen oder mehr arbei-
ten - ein unauflosbares Dilemma?

Seit einiger Zeit sind wir mit der eigentiimlich anmutenden Situation kon-
frontiert, daB auf der einen Seite nach wie vor Arbeitsvolumen in groem
Umfang abgebaut wird und insbesondere Arbeitszeitverkiirzung als wichti-
ges Arbeitslosigkeit vermeidendes Instrument gilt. Auf der anderen Seite
wird im politischen Raum nachdriicklich die Notwendigkeit unterstrichen,
wieder mehr und vor allem linger zu arbeiten. Dieser Widerspruch resul-
tiert offensichtlich daraus, daB sich aus der gegebenen Situation der Mas-
-senarbeitslosigkeit seit lingerem (und damit voraussichtlich auch in den
nichsten Jahren) aus arbeitsmarktpolitischen Erwidgungen hoch plausibel
-die Notwendigkeit ableiten 148t, substantielle Teile des auf dem Arbeits-
markt auftretenden menschlichen Arbeitsverméogens stillzulegen. Gleich-
zeitig lassen sich aber die lange Zeit nicht gesehenen oder ignorierten mit-
tel- und langfristigen Risiken (insbesondere jene fiir die Finanzierung der
sozialen Sicherungssysteme) dieser scheinbar so einfachen und politisch
vergleichsweise bequemen Politik kaum mehr kaschieren. Deshalb ist jetzt
gleichzeitig die ebenso simple (moglicherweise aber eben auch unterkom-
plexe) Forderung nach Verlidngerung der Wochen-, vorzugsweise aber der
Lebensarbeitszeit en vogue.18

Zur Verringerung der "Labour Force" werden zum einen unterschiedliche
Ansitze und MaBnahmen eingesetzt, die die registrierte Arbeitslosigkeit
auf Kosten der verdeckten Arbeitslosigkeit reduzieren (wie etwa solche, die
den Kreis der Leistungsberechtigten nach dem AFG einengen bzw. die ent-
sprechenden Berechtigungsschwellen erhdhen). Zum anderen werden An-
sdtze zur Umverteilung des gegebenen Arbeitsvolumens vor allem tiber

18 Eswurden auch bereits eine Reihe entsprechender Regelungen getroffen bzw. sie sind
geplant. Fiir Beamte gab es in bestimmten Bereichen Arbeitszeitverlingerung,
Uberstunden werden z.T. nicht mehr entgolten, entsprechende Verdnderungen bei
den Pensionierungsregelungen sind vorgesehen. Auch in den Tarifverhandlungen der
letzten Zeit taucht immer wieder das Postulat nach Stornierung oder zumindest Ver-
schiebung von getroffenen Vereinbarungen zur Arbeitszeitverkiirzung auf.
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Arbeitszeitverkiirzung, Steigerung des Anteils von Teilzeitbeschéftigung
usw. verfolgt.

Weitgehende Erwartungen werden mit einer Offensive zur Schaffung zu-
sitzlicher Teilzeitarbeitsplitze verbunden. In der Tat ist es in einer Unter-
beschiftigungssituation eine sinnvolle Zielsetzung, alles zu tun, damit vor-
handene Arbeitsmoglichkeiten auch genutzt werden konnen. Fraglos wird
noch immer Beschiftigung dadurch verhindert, daB Arbeitssuchenden nicht
die fur sie geeigneten Arbeitszeitformen (die z.B. familidren Verpflichtun-
gen Rechnung tragen) angeboten werden. Anreize zur Schaffung entspre-
chend kreativ gestalteter Teilzeitmodelle (die sich keineswegs - wie bislang
- ausschlieBlich oder in erster Linie an Frauen richten miissen) konnen
insofern zum Abbau von Arbeitslosigkeit beitragen.

Das Potential bleibt aber begrenzt und zwar nicht zuletzt in den neuen
Bundesléindern: DaB ein Teilzeitarbeitsplatz den personlichen Bedirfnissen
und den Lebensumstinden entspricht, ist eine notwendige, aber eben noch
keine hinreichende Voraussetzung, ihn einnehmen zu konnen. Hinzukom-
men muf, daB sich mit Teilzeitarbeit ein ausreichendes Einkommen erzie-
len 14Bt. Das aber ist gerade in den neuen Lindern mit ihren noch immer
deutlich niedrigeren Lohnen (1994 diirften etwa 2/3 der Werte in den alten
Bundesldndern erreicht worden sein) und vor allem mit ihren geringeren
Familieneinkommen sicherlich noch weit hdufiger nicht der Fall als in der
iibrigen Bundesrepublik. Hier wie dort gibt es daher zweifellos in erhebli-
chem Umfang durch die Einkommenssituation "erzwungene" Vollzeitbe-
schiftigung. Eine bessere Nutzung der Potentiale zum Abbau von Ar-
beitslosigkeit tiber Ausweitung von Teilzeitarbeit wiirde also in vielen Fil-
len nicht zuletzt zunichst eine Erh6hung der Realeinkommen vorausset-
zen.

Ahnliches gilt im {ibrigen fiir die beschiftigungssichernde und -schaffende
Funktion der Arbeitszeitverkiirzung. Nachdem es in den 80er Jahren massi-
ve Auseinandersetzungen iiber den beschéftigungspolitischen Sinn oder
Unsinn von Arbeitszeitverklirzung gegeben hat, wird mittlerweile nicht
mehr grundsétzlich bestritten, dafl sie beschiftigungspolitisch wirksam sein
und insbesondere zur Vermeidung von Arbeitslosigkeit beitragen kann.

Besondere Aufmerksamkeit erregten vor einiger Zeit Regelungen in der
Automobilindustrie (prototypisch das "VW-Modell"). Hier wurden massive
Arbeitszeitverkiirzungen vereinbart, bei denen der Arbeitnehmerseite
durch das Unternehmen fiir ihre Bereitschaft, nicht auf Lohnausgleich zu
bestehen, Zusagen gemacht wurden, auf sonst fiir unausweichlich angese-
henen Personalabbau zu verzichten. Eine Reihe vergleichbarer Vertrige
schlo3 sich an. Zweifellos konnte so Personalabbau verhindert werden,
festgestellt werden mufl aber auch, daB3 dies Instrument rasch an Grenzen
sto3t: War der Minderverdienst fiir die - weit iiberdurchschnittlich entlohn-
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ten - Arbeitnehmer der westdeutschen Automobilindustrie offensichtlich in
der Regel verkraftbar, so wiirde eine Ubertragung des Modells auf andere
Branchen mit niedrigerem Einkommensniveau, und dort wiederum in er-
ster Linie bei den Angehérigen der unteren Lohngruppen (untern denen
sich bekanntlich nach wie vor weit iiberproportional Frauen befinden), sehr
rasch an Grenzen der Akzeptierbarkeit stoBen.l® Erst recht wiederum
dirfte dies fiir die neuen Linder mit ihren noch immer substantiell germge-
ren Einkommen gelten.

Zusammenfassend 1468t sich daher sagen, daB eine Politik zur Verinderung
der aktuellen Arbeitszeit in ihren unterschiedlichen Facetten zwar nach wie
vor in beschiftigungspolitischer Perspektive eine Rolle spielen kann und
soll, daf3 ihr Aktionsspielraum aber derzeit (und gerade in den neuen Bun-
deslindern) aufgrund von Konstellationen, die sich voraussichtlich nicht
kurzfristig 4ndern werden, eher eingeschrénkt ist.

Die Hauptrolle bei der Reduktion des Arbeitsvolumens spielt die bereits
erwihnte frithzeitige Ausgliederung aus dem Erwerbssystem iiber Vorzeit-
verrentungen (vgl. dazu Abb. 6, S. 86). Die Griinde, die Vorzeitverrentung
aus Sicht der Unternehmer und der Beschiftigten so attraktiv sein lassen,
sind seit lingerem bekannt.20 Gerade in den neuen Bundeskindern hat die
Vorzeitverrentungspraxis in den letzten Jahren ganz beispiellose Dimensio-
nen angenommen (vgl. dazu Kap. III, Abschnitt 2).

Was aber war das Motiv, die Nutzung des Instruments der Vorzeitverren-
tungen so auBerordentlich zu erleichtern und seine Reichweite so stark aus-
zudehnen? Primér ging es ganz offensichtlich darum, auf diese Weise noch
hohere offene Arbeitslosigkeit zu vermeiden, nachdem sich das Vorhaben,
fir die im Zuge des Zusammenbruchs insbesondere der industriellen Pro-

19 Hier liegt sicherlich auch eine wesentliche Ursache dafiir, da die Gewerkschaften
zwar nach wie vor auf das beschiftigungspolitische Instrument Arbeitszeitverkiirzung
setzen und vor allem auf der Einhaltung bereits getroffener entsprechender Vereinba-
rungen (die die andere Tarifpartei in letzter Zeit wieder zur Disposition zu stellen ver-
sucht) beharrt wird, zugleich aber in den laufenden Tarifrunden das Thema zugunsten
von Einkommensverbesserungen zuriickgestellt wird.

20 Bekannt ist im {ibrigen auch der Sachverhalt, dal eine Verkiirzung der Erwerbsperi-
ode tendenziell den Druck zur Verinderung problematischer Arbeitsbedingungen
verringert. Frith auseinandergesetzt hat sich mit der Problematik der Vorzeitverren-
tungen und der Folgewirkungen z.B. der Sammelband Dohse u.a. 1982. DaB sich daran
auch durch das 1992 inkraftgesetzte Rentenreformgesetz nichts Entscheidendes geén-
dert hat, zeigen z.B. Rosenow, Naschold 1993. Insbesondere die Nutzung vorgezoge-
nen Altersruhegelds nach Arbeitslosigkeit ist fiir die Unternehmen nach wie vor hoch
attraktiv, was vom Bundesarbeitsminister jiingst wieder kritisiert wurde. Wenn Unter-
nehmen Mitarbeiter durch zusétzliche Zahlungen animieren, mit 55 auszuscheiden,
dann Arbeitslosengeld zu beziehen, um sich mit 60 Jahren verrenten zu lassen, dann
"kostet das die Arbeitslosen- und die Rentenversicherung Milliarden ... Wenn Be-
triebe ihre Personalprobleme auf dem Riicken der Arbeitslosenversicherung losen
wollen, miissen sie die Kosten zuriickerstatten" (Siiddeutsche Zeitung vom 24.11.1994,
S. 6).
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duktion verlorengehenden Arbeitsplitze rasch auch nur in annéhernd glei-
chem Umfang Ersatz zu schaffen, schnell als aussichtslos erwies.

Ungeachtet der Tatsache, daB} sich die erreichten Renteneinkommen in den
neuen Lindern - insbesondere angesichts der sich sehr rasch vollziehenden
Angleichung der Lebenshaltungskosten - vermutlich hiufig an der Unter-
grenze des Akzeptablen bewegten, kann die Frithverrentungspolitik
gleichwohl als ein wichtiger und erfolgreicher Baustein im Rahmen der
spezifischen Arbeitsférderpolitik in den neuen Lindern angesehen wer-
den.21

Dessenungeachtet verstidrkt sich aber aufgrund der mittlerweile zu ver-
zeichnenden massiven Finanzprobleme der 6ffentlichen Haushalte und der
Sozialversicherungstriager (sie werden viel stirker als die auch dahinterstek-
kenden demographischen Verschiebungen "wahrgenommen" und damit
politikrelevant) aus Sicht der "Beitragskassen" eigentlich die Notwendig-
keit, die Zahl der Berufstitigen zu erh6hen und/oder die Arbeitszeit zu
verlingern sowie die Erwerbsperiode auszudehnen (und damit das Steuer-
und Abgabenaufkommen zu steigern) (vgl. z.B. Forschungsinstitut der
Friedrich-Ebert-Stiftung 1994). Wie aber soll sich das bewerkstelligen las-
sen?

2.3.2 Wirtschaftswachstum - weiterhin ein Garant fiir geniigend Ar-
beitsplitze?

Als probates Losungsmuster fiir die genannten Probleme wird weiterhin
vielfach "Wirtschaftswachstum" angesehen, das frither oder spiter die Be-
schiftigungsliicke schlieBen, ja sogar eine Umkehr der eben angespro-
chenen Politik der Verringerung der Erwerbsperiode notwendig machen
soll. Das geschieht ungeachtet der seit Jahrzehnten zu machenden Erfah-
rung, daf in Abschwungphasen die Arbeitslosigkeit zwar rasch ansteigt,
aber wihrend der Aufschwungperioden keineswegs wieder entsprechend
abgebaut wird, was darauf verweist, da3 der Zusammenhang zwischen
Wirtschaftswachstum und Beschiftigung keineswegs mehr so eng ist, wie
das in fritheren Konjunkturzyklen unterstellt werden konnte.22

21 Arbeitsforderungspolitik hatte hier nicht zuletzt politische Funktionen, im Sinne des
Zeitgewinnens, des Uberbriickens einer krisenhaften Entwicklung und des Verhin-
derns nicht wiinschbarer politischer Zuspitzungen. Niher eingegangen wird auf diesen
Aspekt in dem im Kontext mit dem Projekt entstandenen Aufsatz Mendius 1994.

22 Sokonstatiert auch der durchaus "wachstumsoptimistische” Prasident des Instituts fir
Weltwirtschaft in Kiel, daf sich in den letzten 25 Jahren die Arbeitslosigkeit in
Deutschland nach jeder Rezession um etwa 700.000 bis 800.000 erhoht hat (Reif 1994,
S. 133). Auch die aktuellen Ergebnisse der "Prognose 100"-Umfrage des Ifo-Instituts
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Erhofft werden umfangreiche Beschiftigungseffekte wiederum und weiter-
hin vor allem von einem Typ des Wirtschaftswachstums, der mit zuneh-
menden Anteilen durch Branchen aus dem High-Tech-Bereich (mit hohen
FuE-Quoten und entsprechend modern qualifizierten Belegschaften) er-
wirtschaftet werden soll. Mittel dazu sollen Verfahrens- und vor allem Pro-
duktinnovationen sein, die es ermoglichen, immer wieder mit neuartigen
Giitern zusitzliche preiselastische Nachfrage zu induzieren. Abgesetzt wer-
den soll diese Produktion wiederum zu hohen Anteilen iiber Exporte auf
den Weltmirkten.23

Zwar ist kaum zu bestreiten, daB in der Bundesrepublik die lange Vollbe-
schéftigungsphase in der Nachkriegsperiode, die mit einem auBlerordentli-
chen Wachstum des Sozialprodukts einherging, zu wesentlichen Teilen die-
sem Verlaufsmuster folgte.24 Indessen lassen sich schon begriindete Zweifel
anmelden, daB} sich dieses "Modell" fortsetzen 14Bt. Entscheidend aber ist
- und hier liegt der zweite grundlegende Widerspruch -, daf3 die Anstren-
gungen zur Wiedergewinnung eines Wachstumspfades weit iiberwiegend
gerade auf einen Bereich zielen, der sich dadurch auszeichnet, daB er in ho-
hem MaBe kapital- und vergleichsweise wenig beschiftigungsintensiv ist.

Fiir die Phase bis Mitte der 70er Jahre lieB sich konstatieren, da es eine
positive Korrelation von Produktivitétssteigerung und Beschiftigungsex-
pansion gab, weil "drei Entwicklungen zusammenkamen: (1) Produktivi-
titssteigerungen fiihrten zu relativen Preissenkungen, die (2) in einer Ab-

fiir Wirtschaftsforschung bestitigen diesen Trend wieder (ifo-Schnelldienst 1994, S. 3
ff.).

23 Die vorrangige Orientierung auf die Ausfuhr gilt fir den langjihrigen "Exportwelt-
meister” Bundesrepublik Deutschland offensichtlich als ein unverriickbares, nicht zu
hinterfragendes Axiom. Die Tatsache, daB die Bundesrepublik "ein Drittel ihres So-
zialprodukts exportiert - in Japan ist es nur ein Sechstel, in den USA nur ein Zwolftel”
(Reif 1994, S. 138.), wird regelmiBig als Beweis dafiir angefiihrt, daB} alle erforderli-
chen Voraussetzungen geschaffen werden miissen zur Sicherung - oder moglichst gar
Erhohung - dieser Quote, unbeschadet der damit verbundenen Implikationen. Dage-
gen wird interessanterweise die eigentlich in diesem Kontext naheliegendere Frage
nicht gestellt, wie ndmlich diese beiden Nationen es bewerkstelligen, auch mit einer
sehr viel weniger ausgepridgten Exportorientierung 6konomisch sehr erfolgreich zu
sein. Das iiberrascht umso mehr, als seit lingerem (und gerade neuerdings erst wieder
im Rahmen der Debatte um die schlanke Produktion) Japan und die USA gerne als
"Vorbilder" fiir die Bundesrepublik bemiiht werden. Zu den Dingen, die man "von Ja-
pan lernen” konnte und sollte, gehort vielleicht nicht zuletzt, wie auch ohne extreme
Exportabhingigkeit hohes Beschiftigungsniveau und Pro-Kopf-Einkommen erreich-
bar sind.

24 Beispielsweise liefern Appelbaum und Schettkat durchaus plausible Erklirungsan-
sitze dafiir, daB3 bis Mitte der 70er Jahre sich westliche Industrielinder relativ gleich-
miBig positiv beziiglich Wachstum und Beschiftigung entwickelten, wihrend sie fiir
die anschlieBende Periode divergierende Verlaufsmuster - exemplarisch dargestellt
am Beispiel der USA, Schwedens und der Bundesrepublik - identifizieren (USA und
Schweden wachsende bzw. hohe Beschiftigungsquote und hoher Dienstleistungsan-
teil, in den USA durch starke Lohndifferenzierung, in Schweden durch hohe Staats-
quote, stagnierende Beschéftigungsquote in der Bundesrepublik bei geringer Lohndif-
ferenzierung und erheblicher Reduzierung des Arbeitsangebots) (Appelbaum, Schett-

kat 1993).
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satzausweitung und Beschiftigungserh6hung resultierten (der marktexpan-
sive und beschiftigungserh6hende Effekt der Produktivitdtssteigerung war
stiarker als der arbeitssparende Effekt), und die (3) Einkommenssteigerun-
gen zur Folge hatten. Die h6heren Einkommen wurden wiederum vor al-
lem fiir den Kauf von Produkten aus Wirtschaftszweigen mit hohen Pro-
duktivitdtsgewinnen verwendet, was sich an der technischen Ausstattung
der Haushalte vom Kiihlschrank bis zum Automobil ablesen 148t" (Schett-
kat 1994, S. 5).

Eine Konzeption, die darauf setzt, "immer wieder mit neuen Produkten in
das preiselastische Segment der Nachfrage vorzudringen" (ebd., S. 7), muf
aber defizitidr bleiben, da sich seit Mitte der 80er Jahre die Situation
grundlegend gedndert hat, weil "der arbeitssparende Effekt der Produktivi-
titssteigerung jetzt den markt- und beschiftigungsexpansiven Effekt iiber-
kompensiert" (ebd., S. 6). Das gilt insbesondere beziiglich der Einlosung
des Ziels eines hohen Beschiftigungsstandes, weil gerade in den hochtech-
nisierten Bereichen der Mechanismus einer Uberkompensation der Be-
schiftigungseffekte durch die Produktivititseffekte besonders rasch zum
Tragen kommt und die exorbitanten Produktions-(Absatz- und Export-)zu-
wichse, die rechnerisch erforderlich wiren, um dem gegenzusteuern, selbst
unter ausgesprochen wachstumsoptimistischen Annahmen véllig unreali-
stisch sind.

Wenn diese Argumentation zutrifft, dann bleibt der hier auftretende Per-
sonalbedarf quantitativ begrenzt, und es wire daher ohne weiteres moglich,
ihn quantitativ ohne besondere Probleme auch aus dem schrumpfenden
Angebot an nachriickenden jlingeren Arbeitskriften zu bestreiten, eine
Chance zur Wiedereinbeziehung von derzeit arbeitslosen und insbesondere
von #lteren Arbeitskriften wird hier kaum entstehen.?>

Dies gilt auch, ja besonders ausgeprigt, fiir die neuen Bundesldnder: Zwar
ist hier auch weiterhin mit tberdurchschnittlichen Wachstumsraten zu
rechnen (daB die Vomhundertsitze einstweilen besonders hoch ausfallen,
ist bekanntermaBen nicht zuletzt auch auf das niedrige Ausgangsniveau zu-
riickzufiihren), und dieses Wachstum wird sich sicherlich auch positiv auf
die Beschiftigung auswirken. Daf} es aber eben nicht besonders "beschéfti-
~ gungsintensiv" ausfallen wird, ergibt sich aus der vorausgegangenen Argu-
mentation: Gerade weil in den neuen Lindern mit groen Investitionen be-
sonders moderne und produktive Fertigungen eingerichtet werden (das

25 Selbstverstindlich heiit das nicht, daBl nicht erhebliche Anstrengungen insbesondere
im Bereich der Qualifizierung notwendig wiren, um auch nur diese Absatzchancen zu
sichern, und selbstverstindlich kann es gleichwohl wiinschenswert und effektiv sein,
auch - und vielleicht gerade - in diesem Sektor zu versuchen, gezielt dltere Arbeits-
krifte zu beschiftigen.
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Werk in Eisenach mit seinen "Rekordwerten bei Kennziffern wie Ferti-
gungsstunden pro Fahrzeug ist hierfiir ein sehr eindrucksvolles Beispiel,
aber eben nur ein Beispiel unter vielen), greift der beschriebene Mechanis-
mus der Dominanz des arbeitssparenden gegeniiber dem beschiftigungsex-
pansiven Effekt voraussichtlich besonders gut.26

2.3.3 Der Dienstleistungssektor als Garant eines hohen Beschiftigungs-
standes?

Der zweite Bereich, aus dem beziiglich der Verringerung der Arbeitsplatz-
liicke entscheidende Impulse erwartet werden, ist der Dienstleistungssek-
tor.27

Gerade in den neuen Lindern sihe die Beschiftigungssituation ohne den
"tertidren Sektor" und seine insgesamt positive Entwicklung (die allerdings
bisher auch iiberproportional "transfergestiitzt" war) zweifellos noch we-
sentlich prekirer aus (vgl. Abb. 12). Und ebenso fraglos kann davon ausge-
gangen werden, dal gerade im Osten Deutschlands eine substantielle (Wie-
der-)Ausweitung?8 des Dienstleistungsangebots in einer Reihe von Berei-
chen angesichts bestehender Defizite (z.B. bei Gesundheitsprivention und
-pflege, Kinderbetreuung, Umweltsanierung usw.) mehr als angezeigt ist, in
weiteren Bereichen wire sie zumindest wiinschenswert. Ebenso ist plausi-
~ bel, daB - wenn die erforderlichen Grundentscheidungen getroffen werden
(z.B. Pflegeversicherung, Umsetzung des Anspruchs auf Kindergartenplit-
ze usw.) - auf diesen Feldern erhebliche Beschiftigungsmoglichkeiten ge-
schaffen werden konnen.29 Keineswegs gesichert scheint aber, daB ein

26 Vgl. dazu auch die Uberlegungen von Gerlinde und Hanswerner Sinn, die bereits
frithzeitig auf die beschiftigungspolitischen Konsequenzen kapitalintensiver Investi-
tionen in den NBL hingewiesen und diese kritisch erortert haben (Sinn, Sinn 1991).

27 So sehen Appelbaum und Schettkat (ebd.) die Chance, erneut auf einen Wachstums-
pfad bei Sozialprodukt und Beschiftigung einzuschwenken, nicht nur - wie erwihnt
- im Bereich innovativer Produkte, sondern vor allem im Bereich konsumnaher
Dienstleistungen, wo sie eine dhnliche positive Riickkopplung von Produktivititsstei-
gerung und Nachfrage erwarten, wie sie bei komplexeren Konsumgiitern in der Phase
bis 1975 zu verzeichnen war. Postuliert wird dabei auch die Moglichkeit eines weitge-
hend autonomen Wachstums im Dienstleistungsbereich - eine ebenso interessante wie
gewagte Annahme, die an dieser Stelle aber nicht weiter diskutiert werden kann,

28 Bekanntlich gab es gerade im Bereich der Betreuung von Kindern in der fritheren
DDR ein breites Angebot von Einrichtungen, das sehr rasch abgebaut wurde.

29 Zweifellos stellt sich das Problem der "Umweltvertréglichkeit" bei Dienstleistungen
meist nicht in vergleichbarer Form wie im Bereich der Produktion. Verwiesen sei aber
darauf, daB} es auch - und nicht zuletzt in einigen "Wachstumssektoren" - zu erhebli-
chen Umweltbelastungen im Zuge der Erbringung von Dienstleistungen kommen
kann. Das gilt etwa im Freizeitbereich, wo durch Dienstleistungsangebote z.B. pro-
blematische Formen des (Massen-)Tourismus (Heli-Skiing, Trekking im Himalaya
usw.) induziert werden. Und selbstversténdlich gilt auch im Dienstleistungsbereich,
daB eine Sozialproduktrechnung problematisch ist, bei der etwa in gleicher Weise die
Dienstleistung eines Drachenfluglehrers als wachstumsrelevant eingeht wie die ggf.
dann im Krankenhaus an verungliickten Drachenflugeleven erbrachte Betreuung.
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Abbildung 12: Erwerbstétige und Sozialversicherungspflichtig Beschdftigte
nach Wirtschaftssektoren im Arbeitsamtsbezirk Gotha, in Thiiringen und
in den neuen Landern November 1990, Dezember 1992 und 1993
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Summe*: 159741 100,00%| 123322| 100,00%| 124274} 100,00%
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Primérer Sektor 143306 11,85% 56273 6,30% 49128 5,54%
Sekundérer Sektor 476823 39.44%| 220697] 24,69%| 202994| 22,88%
Tertidrer Sektor 588951 48,71%] 616818] 69,01%| 634981 71,58%
Summe*: 1209080] 100,00%! 893788| 100,00%] 887103] 100,00%
Neue Liander 1990 in % 1992 in % 1993 in%
Priméarer Sektor 936381 12,31%| 416141 7.28%| 344573 6,15%
Sekundérer Sektor 2519855] 33,13%| 1204782] 21,09%! 1099359 19,61%
Tertidrer Sektor 4149006 54.55%) 4091670| 71,63%| 4161044] 74,.24%
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Tertiarer Sektor: Baugewerbe, Handel, Verkehr- u. Nachrichtentibermittiung, Kreditinstitute/Versicherungsgewerbe,
sonstige Dienstieistungen, Org. ohne Erwerbszwecke, Gebietskdrperschaften/Sozialversicherungen.

* chne Beschaftigte, far die keine eindeutige Zuordnung moglich ist.
** 1990 im Arbeitsamtsbezirk Gotha wird der primare Sektor ohne Beschaftigte im Bergbau und der tertisire Sektor ohne
Beschiftigte bei Organis. 0. Erwerbszwecke ausgewiesen, fir die aus Datenschutzgriinden keine Auskunit erteilt wurde.
Quellen: Thiringer Landesamt far Statistik (Hrsg.): Statistischer Bericht - Ergebnisse der Berufstatigenerhebung vom 30.
November 1990, 27. Marz 1992; Statistischer Bericht - Sozialversicherungspflichtig beschéftigte Arbeitnehmer in Tharingen
31.3.1992 - 31.12.1993, Heft 282/94, Oktober 1994; Rudolph 1992; eigene Berechnungen.
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wachsender Dienstleistungssektor allein ausreichen wird, einen hohen Be-
schiftigungsstand im oben beschriebenen Sinne zu gewéhrleisten. Und zu-
gleich scheint es fraglich, ob die "hochproduktiven High-Tech-Sektoren"
allein in der Lage sein wiirden, die materiellen Voraussetzungen fiir einen
wachsenden Dienstleistungssektors zu gewihrleisten. Dies gilt in besonde-
rer Weise fiir die neuen Bundesldnder mit ihrer auBergewohnlichen Zusam-
mensetzung des Arbeitsplatzangebots.30

Zusammenfassend 148t sich daher sagen, daf3 die entscheidenden Probleme
der Zukunft der Erwerbsarbeit am Standort Deutschland - und in den
neuen Bundeslindern zumal - bis weit nach der Jahrtausendwende nicht,
wie hiufig angenommen, in Engpissen bei der Arbeitskrifteversorgung lie-
gen, die vor allem durch demographische Strukturen verschirft werden.
Das vorrangige Problem wird es unter den erwartbaren Bedingungen (und
voraussichtlich bis lange nach der Jahrtausendwende) vielmehr bleiben,
eine ausreichende Zahl von Beschéiftigungsmoglichkeiten zu schaffen, und
zwar an Arbeitsplitzen, die einerseits nicht mit der Erhaltung der natiirli-
chen Lebensgrundlagen in Konflikt geraten und andererseits an vorhan-
dene und mobilisierbare Potentiale der vorhandenen Arbeitskrifte an-
kniipfen und dabei auch den Altersverschiebungen des Erwerbspersonen-
potentials Rechnung tragen.

24  Mehr Beschiftigung in produktiven Bereichen - Utopie oder realisti-
sche Option?

Die Uberlegungen iiber die Beschiftigungspotentiale hochtechnisierter
Produktionsbereiche und des "tertidren Sektors" waren an dieser Stelle na-
turgemiB nur sehr kursorisch zu fithren, sie sollten nur dazu dienen zu ver-
deutlichen, daB3 das Problem des Mangels an Beschiftigungsmoglichkeiten
auch dann weiter dominieren wird, wenn die darin liegenden Wachs-
tumspotentiale genutzt werden. Damit stellt sich nachdriicklich die Frage
nach weiteren Alternativen. Gezeigt werden soll im folgenden, da3 unter
bestimmten Voraussetzungen durchaus realistische Chancen bestehen, den
Trend zu immer weniger produktiven und produktionsnahen Arbeitsplit-
zen umzukehren, und zwar durch eine Forderung arbeitsintensiver Tétig-
keiten (oder préziser gesagt: durch die Beseitigung von Benachteiligungen,

30 Neben hohen Anteilen von Dienstleistungen hat hier das Handwerk einen weit hohe-
ren Anteil an den Arbeitsplitzen (vgl. dazu den Exkurs in Kap. V, S. 185 ff.). Damit
stellt sich auch die sehr viel weitergehende und an dieser Stelle nur zu thematisie-
rende, aber nicht zu beantwortende Frage, ob eine derartige unkonventionelle Ar-
beitsplatzstruktur auch aus sich heraus stabil sein kann, oder ob sie nur uater den be-
sonderen Bedingungen einer "Transferokomomie” entstehen konnte und sich auch
nur unter diesen spezifischen Voraussetzungen aufrechterhalten liefe.
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die zu dem starken Riickgang solcher Beschiftigungsmoglichkeiten we-
sentlich beigetragen haben).

Auf diese Weise konnen - neben der Schaffung von Arbeitspldtzen - auch
Beitrige zu einer 6kologisch akzeptableren Form des Wirtschaftens gelei-
stet werden. Da die Erfahrung zweifelsfrei zeigt, daB von einem wachsen-
den Beschiftigungsgrad insbesondere auch sogenannte Problemgruppen
profitieren, wire damit dariiber hinaus auch ein wesentlicher Beitrag zur
Einbindung bzw. Wiedereingliederung Arbeitsloser und insbesondere ilte-
rer Arbeitnehmer geleistet.

Es sei in diesem Zusammenhang daran erinnert, daf die in der Bundesre-
publik in der Nachkriegszeit relativ lang anhaltenden Phasen des Arbeits-
kriftemangels (z.T. auch als "Uberbeschiftigung" bezeichnet) zwar sicher-
lich zu erheblichen Friktionen in vielen Unternehmen gefiihrt haben; letzt-
lich konnten die damit zusammenhingenden Probleme aber immer bewil-
tigt werden und erwiesen sich niemals als chronisch. Demgegeniiber sind
die Probleme der Arbeitslosigkeit nicht nur seit 20 Jahren ungeldst, sie ver-
schirfen sich mit steigendem Volumen und zunehmender Dauer stindig.31

Wichtig ist, daB die Arbeitskriafteknappheit der 60er und frithen 70er Jahre
dazu gefiihrt hat, dal auch Arbeitskrifte mit unterdurchschnittlichen Vor-
aussetzungen in den ArbeitsprozeB integriert werden konnten, und vor al-
lem auch die Beschiftigung Alterer keine besonderen Schwierigkeiten mit
sich brachte. Das Entstehen der sogenannten "Problemgruppen” ist zu er-
heblichen Teilen ein Ergebnis des riickldufigen Arbeitskréiftebedarfs und
der damit verbundenen Filterwirkungen (bessere Selektionsmoglichkeiten
beim Beschiftigungsabbau und vor allem bei Wiedereinstellungen - sehr
plastisch als Politik zur Schaffung "olympiareifer Mannschaften" vielfiltig
untersucht und beschrieben). Schlufolgern 148t sich daraus, da3 Mafnah-
men zur Forderung der Vermittlungsfiahigkeit dieser Arbeitskrifte zwar
hoch sinnvoll sind (im Sinne der Kompensation von bereits vorher vorhan-
denen sowie durch Arbeitslosigkeit erworbenen Nachteilen), aber letztlich
nur wirksam werden konnen, wenn es gelingt, zusitzliche Arbeitsplitze zu
schaffen.

In den neuen Bundeskindern waren die "Filterwirkungen" beim Perso-
nalabbau zweifellos weit weniger ausgeprigt. Dies ist aber weniger Aus-
druck nicht vorhandener oder wirksamer Selektionsinteressen als vielmehr
der Tatsache, daBl die SchlieBung von Unternehmen und Betriebsteilen
bzw. das Herunterfahren auf einen Bruchteil der fritheren Belegschaft dazu
fuhren mufite, dafl alle Arbeitskriftegruppen und damit eben auch solche
mit positiven "askriptiven" Eigenschaften (jung + hochqualifiziert = hoch-
motiviert + produktiv) betroffen waren. Das Arbeitslosigkeitsrisiko war
relativ gleichmifBig verteilt, aber nur weil es insgesamt auflerordentlich

31 Wenn die Strategie zur Schaffung neuer Beschiftigungsmoglichkeiten so erfolgreich
sein sollte, daB sie irgendwann zu Vollbeschiftigung oder gar Arbeitskrifteknappheit
fiihrt, so wiren die damit verbundenen Schwierigkeiten gegeniiber dem derzeitigen
Zustand zweifellos als kleineres und iiberwindbares "Ubel" zu akzeptieren.
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hoch war. Mit einsetzender Einstelltitigkeit bei insgesamt nach wie vor ho-
her Unterbeschiftigung beginnen jetzt aber die Mechanismen, die zur
Strukturierung von Arbeitslosigkeit filhren, zunehmend zu greifen. Die
"klassischen" Problemgruppen des Arbeitsmarkts entstehen und verfesti-
gen sich.32

Wenn es gelingt, dafiir zu sorgen, da produktive Beschiftigungsmoglich-
keiten und produktionsnahe Dienstleistungen neu (oder wieder) entstehen,
konnte sich das nicht nur durch die globale Steigerung der Arbeitskrifte-
nachfrage mittelbar giinstig fiir die sogenannten Problemgruppen des Ar-
beitsmarkts auswirken. Damit wiirden dariliber hinaus auch direkt vorzeitig
ausgegliederte iltere Arbeitskrifte begiinstigt, da viele der neuen Arbeits-
plitze gerade auch eine Chance bieten werden, vorhandene spezifische
Voraussetzungen zu nutzen (hiufig vorher brachliegende berufsfachliche
Qualifikationen, umfassendes Erfahrungswissen usw.).

24.1 Die Zuriickdringung des Faktors Arbeit im Bereich der Produktion
- ehernes Gesetz oder umkehrbarer Trend?

Die Annahme, dafl die Moglichkeit einer substantiellen Ausweitung von
produktiven Titigkeiten und produktionsnahen Dienstleistungen besteht,
geht von folgender Grundiiberlegung aus: Die starke Zuriickdringung ar-
beitsintensiverer Produktionsverfahren (die tibrigens zumindest teilweise
auch umweltvertriglicher waren als die, von denen sie verdrdngt wurden),
wie sie in den letzten Jahrzehnten zu verzeichnen war, und der Abbau der
entsprechenden Arbeitsplitze waren nicht ausschliellich durch deren "ob-
jektive” Unterlegenheit gegeniiber "fortschrittlicheren" Verfahren verur-
sacht. Vielmehr gibt es einige Evidenz dafiir, da3 diese Verschiebung nicht
zuletzt auch auf eine Benachteiligung der entsprechenden Betriebe und
ihrer Beschiftigten durch das gesellschaftliche Umverteilungssystem zu-
riickgeht, das seinen Mittelbedarf weit liberwiegend dem Produktionsfak-
tor Arbeit anlastet.33

Die entsprechende Diskussion wird seit lingerem gefiihrt, Forderungen
nach Senkung der Lohnnebenkosten werden von den Arbeitgeberverbin-
den gestellt, aber auch von den Gewerkschaften mitunterstiitzt. Seit dem
Beitritt der neuen Linder hat sich die Belastung des Faktors Arbeit inso-

32 Nicht iiberraschen kann, da Unternehmen, die Arbeitsplitze neu zu besetzen hatten,
das Uberangebot an qualifizierter Arbeitskraft nutzten, um zu besonders sophisti-
schen Personalauswahlverfahren zu greifen (vgl. dazu auch Mendius 1994).

33 So tragt nach Ansicht des Vorstandsmitgliedes des “Vereins fiir 6kologische Steuerre-
form", Anselm Gorres, "der Faktor Arbeit heute zu 62 % zum Gesamtaufkommen an
Steuern und Sozialabgaben bei; seit 1970 habe sein Anteil um 40 % zugenommen"
(Siddeutsche Zeitung vom 10.11.1994, S, 22).
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fern verschirft, als ein wesentlicher Teil der notwendigen Transferleistun-
gen von den Sozialversicherungen getragen und der Umstrukturierungs-
und AufbauprozeB, der eigentlich als eine Aufgabe der Gesamtgesellschaft
angesehen wird, in erheblichem Umfang tiber Mittel der Bundesanstalt fiir
Arbeit finanziert wird, aus Mitteln also, die ausschliefllich von den Bei-
tragszahlern aufgebracht werden und eigentlich fiir andere Zwecke vorge-
sehen sind.34 Insgesamt gibt es eine breite Ubereinstimmung darin, daB die
Lohnnebenkosten keineswegs weiter steigen diirfen, sondern gesenkt wer-
den miissen. Dazu kann beitragen, wenn "wesensfremde" Bestandteile eli-
miniert werden, vor allem aber wirkt sich in dieser Richtung aus, wenn die
Zahl und die Quote der Beitragszahler wieder steigt.35

Das Wirken des Kausalzusammenhangs, wonach hohere Sozialabgaben und
Steuern den Faktor Arbeitskraft verteuern und damit Rationalisierungsin-
vestitionen und kapitalintensive Fertigung nahelegen, ist uniibersehbar;
desgleichen, daB dies iiber die Verdriangung vergleichsweise beschifti-
gungsintensiver Arbeitsplitze zu sinkender Beschiftigung fiihrt. Daher
spricht vieles dafiir, daB3 die Wirkungskette auch in umgekehrter Richtung
greift, nimlich niedrigere Lasten auf den Faktor Arbeit zum Ergebnis ha-
ben, daB zusétzliche Arbeitspldtze rentabel werden. Dann gilt, daf3 zusitzli-
che Beschiftigung zugleich steigende Zahlen von Beitragszahlern bedeutet
und damit zu sich verringerndem Sozialaufwand fiihrt. Eine Entlastung des
Faktors Arbeit kdnnte sich daher als das sehr viel probatere Mittel erwei-
sen, um den viel beschworenen sich selbsttragenden, nicht nur wachstums-,
sondern auch beschiftigungswirksamen wirtschaftlichen Aufschwungpro-
zel} zu initiieren, als viele andere Instrumente, die bislang in diesem Zu-
sammenhang eingesetzt wurden.

DaB tber einen solchen Ansatz erhebliche Beschiftigungspotentiale mobi-
lisierbar sein konnten, wird u.a. dadurch verdeutlicht, da ein Grofteil der
verdriangten Produktionen und Dienstleistungen keineswegs mangels Nach-
frage verschwunden ist, sondern diese in andere "Sphiren" ("Do-it-your-
self, "Nachbarschaftshilfe", Schwarzarbeit) abgedringt worden sind. Der
Sachverhalt, daf} diese "grauen" oder illegalen Tétigkeiten fast ausschlie-

34 Beispielsweise fordern die Arbeitgebervereinigung Gesamtmetall und die Industrie-
gewerkschaft Metall in ihrem gemeinsamen Positionspapier zum Standort Deutsch-
land vom April 1994 "Fiir Wettbewerbsfihigkeit und mehr Beschiéftigung” in diesem
Kontext: "Maflinahmen der aktiven Arbeitsmarktpolitik sind aus der Finanzierung
durch die Beitrige von Arbeitgebern und Arbeitnehmern zur Arbeitslosenversiche-
rung herauszunechmen und durch regelgebundene Bundeszuschiisse zu ersetzen"
(1994, S. 15).

35 Die kumulierten Versicherungsbeitridge sollen laut einem neuen Gutachten der Pro-
gnos AG von derzeit 19 % bis zum Jahr 2010 auf 44 % bis 47 % steigen, ein Vertreter
des Verbandes der Rentenversicherungstrager rechnet sogar mit bis zu 50 % (Siid-
deutsche Zeitung vom 24.11.1994, 8. 21).
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lich in arbeitsintensiven Bereichen Platz greifen (und zwar durchaus in
Konkurrenz zu "industriell gefertigten Produkten"), zeigt, daB es schon
jetzt einen erheblichen Korridor der Um- bzw. Riickverlagerung zu ar-
beitsintensiveren Varianten gibt.

Es ist kaum bestreitbar, da das Vordringen von Do-it-yourself und
Schwarzarbeit (auBBer von der Arbeitszeitverkiirzung und moglicherweise
auch von der Arbeitslosigkeit) massiv von der drastischen Verbilligung der
dabei benétigten Maschinen und Ausriistungen profitiert hat (Bohrmaschi-
ne, Handkreissidge, Schwingschleifer gehoren fast schon zur Standardausrii-
stung privater Haushalte, aber auch ambitioniertere Geritschaften zur
Holz- und Metallbearbeitung finden immer weitere Verbreitung).36 MaB-
geblich fiir diesen Siegeszug sind mehrere im hier diskutierten Kontext
durchaus einschligige Faktoren: Eine wichtige Voraussetzung der Verbrei-
tung sind die stark gesunkenen Preise dieser Produkte, wobei sie sicherlich
klassische Beispiele fiir das oben zitierte Wachstumsmuster darstellen (ar-
beitssparende Effekte der Produktivititssteigerung lagen zunichst unter-
halb der marktausweitenden Effekte). Daf} sie aber so preisgiinstig angebo-
ten werden konnten, liegt u.a. an den niedrigen Rohstoff- und Energieprei-
sen, an den nicht einbezogenen Entsorgungskosten sowie an der hohen Be-
lastung des Faktors Arbeitskraft, der diese kapitalintensiv gefertigten Pro-
dukte relativ wenig, die alternativ nutzbaren (vor allem handwerklichen)
Leistungen aber stark tangierte. Im Ergebnis kam es dazu, daB in bestimm-
ten Bereichen der Anteil der iiber den legalen Arbeitsmarkt abgewickelten
Arbeiten stark zuriickgegangen ist.37

In der ehemaligen DDR wurde das "arbeitsintensive" Handwerk ebenfalls
stark benachteiligt. Dabei spielten hier aber nicht das Umverteilungssy-
stem, sondern vor allem ideologische Reserven gegeniiber diesem fiir riick-
stindig und iberholt gehaltenen Wirtschaftszweig eine besondere Rolle.
(Die Folge war u.a. eine Benachteiligung bei der Material- und Arbeits-
krifteversorgung sowie Reglementierungen der Betriebsgro3e der Arbeits-
felder usw.) Mit der Ubernahme der westlichen Strukturen auch in diesem
Bereich und mit der Angleichung der Kosten - auch das Ost-Handwerk hat
derzeit noch deutlich niedrigere Lohnkosten und geringere Stundenver-
rechnungssitze - aktualisieren sich aber sukzessive auch die gleichen Pro-
bleme.

36 Ein interessantes Beispiel bietet der Eigenheimbau: Zu priifen wire hier die These,
daB - tendenziell industriell produzierte - Fertighduser vor allem in Regionen und
Phasen mit hohem Beschiftigungsgrad (und damit geringem Schwarzarbeitspotential)
und bei zu Eigenarbeit wenig oder iiberhaupt nicht in der Lage befindlichen Bauher-
ren Vorteile gegeniiber dem wesentlich arbeitsintensiveren konventionellen Haus ha-
ben.

37 Beispielsweise erfordert das Streichen oder Tapezieren im Hause relativ wenig
"Investitionsaufwand" und ist auch von Laien zumindest "fiir den Hausgebrauch" re-
lativ rasch zu erlernen (gleiches gilt fiir Gartenarbeiten). Die Verrechnungssitze ent-
sprechender Anbieter liegen keineswegs signifikant unter denen von Handwerksspar-
ten, bei denen die "Selbermachschwelle” deutlich hoher anzusetzen ist, wie etwa im
Sanitir-Heizungs-Klima-Bereich oder bei der Starkstromelektrik. Tischler- und einfa-
chere Maurerarbeiten sowie weniger komplizierte Autoreparaturen diirften sich im

Mittelfeld bewegen.
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Wenn die Vermutung der derzeitigen Benachteiligung zutrifft, dann wire
zu erwarten, da mit einer Entlastung des Faktors Arbeit auch arbeitsin-
tensivere Produktionen und Dienstleistungen wieder wettbewerbsfihig
werden und zusétzliche neu entstehen kénnen.

Besonders giinstige Voraussetzungen diirften dafiir in den neuen Bundes-
lindern anzutreffen sein, da es hier nicht nur ein grofles Potential an Ar-
beitskriften, sondern auch spezifische Erfahrungen mit "arbeitsintensiver
Produktion" gab - wenn auch unter ganz anderen Voraussetzungen.

Die Produktivitidtsnachteile der Betriebe in der fritheren DDR lassen sich
selbstverstindlich keineswegs mit einem bewuf3ten Verzicht auf kapitalin-
tensive Herstellungsverfahren erklidren. Mafigeblich waren vielmehr - ne-
ben den Restriktionen durch eine aufgebldhte Administration inner- und
auBlerhalb der Unternehmen und die Versorgungsengpisse - nicht zuletzt
die wiederum durch Produktivitédtsriickstinde bedingten Engpésse bei In-
vestitionsmitteln. Im Gegenteil: Wo immer es moglich war, setzte die
DDR-Okonomie auf hohe Kapitalintensitit. Wenn gleichwohl die Ar-
beitsintensitidt der Produktion sehr hoch lag, wenn Reparaturen und umfas-
sende "Runderneuerungen” in allen Bereichen eine wichtige Rolle spielten,
so war das nicht Ausdruck entsprechender Zielvorstellungen, sondern Er-
gebnis der Unfahigkeit der zentralwirtschaftlichen Okonomie, die benotig-
ten Giiter und Dienstleistungen bereitzustellen. Dennoch sind so - insofern
in gewisser Weise kontraintentional - die viel beschworenen "kreativen Im-
provisationsfihigkeiten" der "Werktétigen" entstanden, die sich auch fiir
neuartige, stirker arbeitsorientierte Produktionen nutzen lassen miif3ten.

24.2 Mehr Arbeitsplitze durch arbeitsintensivere Produktion - gibt es
konkrete Ansatzpunkte?

Zweifellos 148t sich eine derartige Neuorientierung nicht kurzfristig umset-
zen. Derzeit wird aber bereits eine Vielzahl von Moglichkeiten diskutiert,
eine derartige Umsteuerung herbeizufiihren, Stichworte sind z.B.: Wert-
schopfungsabgabe, Entlastung der Sozialversicherungen von wesensfrem-
den Aufgaben zugunsten einer alle gesellschaftlichen Gruppen, also etwa
auch Beamte und Selbstéindige einschlieBenden Steuerfinanzierung, Abga-
ben auf den Ressourcenverbrauch wie z.B. die emmissionsabhingige Be-
steuerung von Kraftfahrzeugen, umfassende Riicknahmeverpflichtungen
fur ausgediente Produkte usw.

Zu einer Variante, der sogenannten Energiesteuer, und ihren moglichen
Effekten liegen bereits umfassende Modellrechnungen und dkonom(etr)i-
sche Analysen vor.38 Fiir eine lingerfristig angelegte, aufkommensneutrale

38 Vergleiche das fiir Greenpeace erstellte Gutachten zu den Wirkungen einer Energie-
steuer, Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung: Wirtschaftliche Auswirkungen ei-
ner dkologischen Steuerreform, Berlin 1994, sowie das Memorandum des Forderver-
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Steuer auf den Energieverbrauch werden - neben den im Vordergrund ste-
henden 6kologischen Effekten - iiber die damit einhergehende Belastungs-
verlagerung weg vom Faktor Arbeitskraft auch erhebliche Beschaftigungs-
gewinne ausgewiesen.3® Wihrend mit positiven Auswirkungen fiir die Be-
schiftigung auch beim Einsatz anderer Instrumente zur Entlastung des
Faktors Arbeit zu rechnen ist, ist zu erwarten, daB die durch die "Umsteue-

- rung" (im Wortsinne) induzierten Umstrukturierungseffekte sich in ihren
sektor- und branchenspezifischen Auswirkungen durchaus markant unter-
scheiden konnen, je nachdem welchen Ansatzpunkt man wihlt (z.B. Ener-
giesteuer oder Wertschopfungsabgabe oder Umschichtung von Sozialabga-
ben zu Steuern) und wie man die MaBnahmen gestaltet.

Wihrend aber zur Einschitzung der fiskalischen, beschiftigungspolitischen
und o6konomischen Auswirkungen prinzipiell Analyse- und Prognosein-
strumente verfiigbar sind und entsprechende Szenarien entwickelt werden
konnen, bleibt weitgehend ausgeklammert, wie sich dieser Proze konkret
vollziehen wiirde. Offen ist, welche Titigkeitsfelder expandieren, welche
neu entstehen, welche schrumpfen wiirden, und unbekannt ist vor allen
Dingen, welche betriebsinternen und betriebsiibergreifenden Umstruktu-
rierungsprozesse erforderlich wiren, welche Belastungen auf die Arbeits-

. krifte zukommen, wie sich Arbeitsbedingungen verdndern, welche Qualifi-
kationsanforderungen entstehen wiirden, wenn entsprechende Ma3nahmen
ergriffen werden usw.

Eine verldBliche und detaillierte Einschitzung der Moglichkeiten und der
konkreten Auswirkungen einer Forderung arbeitsintensiverer Arbeitsplit-
ze ist derzeit noch nicht moglich. Dazu bedarf es zunichst konzeptionell an-
gelegter, zugleich aber empirisch gestiitzter Analysen, um die erwartbaren
konkreten Auswirkungen solcher Politikansitze und die angemessenen In-
terventionsinstrumente moglichst zuverlédssig zu modellieren. Dabei kann
auf vorhandene theoretische Ansitze und empirische Erfahrungen zuriick-
gegriffen werden, um darauf aufbauend ein addquates sozialwissenschaftli-
ches Analyseinstrumentarium fiir diese Aufgabe zu entwickeln.

Beispielsweise konnen vorliegende Ergebnisse iiber das Leistungsspektrum
von Handwerksbranchen und dessen Entwicklungsmoglichkeiten sowie
tiber die Qualifikationspotentiale der Beschiftigten genutzt werden, um
herauszuarbeiten, welche Aufgaben wieder oder zusitzlich von diesem
Wirtschaftssektor iibernommen werden konnten. Die Kenntnisse iiber in

eins Okologische Steuerreform, Miinchen 1994 (vgl. Siiddeutsche Zeitung vom
10.11.1994, S. 22).

39 Es kann kaum iiberraschen, dal das Instrument der Energiesteuer von wichtigen ge-
sellschaftlichen Gruppen sehr unterschiedlich beurteilt wird. Bemerkenswert ist aber,
daB auch der Bundesverband der Deutschen Industrie in seinem gerade vorgesteliten
Positionspapier "Umsteuern mit Okosteuern” eine dkologische Steuerreform keines-
wegs ablehnt. Der Prasident des VDI warnte vielmehr nur vor "unbedachten Experi-
menten", die zu unvertretbaren Konkurrenznachteilen gegeniiber dem Ausland und
inaddquaten Folgen fiir bestimmte Branchen fithren wiirden, und verwies ansonsten
auf unterschiedliche Meinungen zu diesem Thema im Verband und auf die Bereit-
schaft, hieriiber zu diskutieren (Siddeutsche Zeitung vom 22.11.1994, S. 21).
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der Industrie derzeit unterqualifiziert eingesetzte Fachkrifte, vor allem
aber iiber die Potentiale der derzeit Arbeitslosen ermdoglichen eine Beur-
teilung der mobilisierbaren Arbeitskraftressourcen, was besonders wichtig
ist, weil nach wie vor davon auszugehen ist, daB der Personalbedarf in wich-
tigen industriellen Sektoren weiter riickldufig sein wird.40 Aber auch iiber
die Quantitit und Qualitdt des Arbeitskriftebedarfs in neu entstehenden
Branchen werden sukzessive Informationen anfallen, die genutzt werden
konnen.

2.4.3 Identifikation neuer Titigkeitsfelder und Bestimmung erwartbaren
Gestaltungs- und Qualifizierungsbedarfs

Gleichzeitig ist aber selbstverstindlich davon auszugehen, dal mit den
neuen Titigkeitsfeldern auch Qualifikationsbedirfe entstehen, die mit vor-
handenen bzw. graduell "aktualisierten" Qualifikationen allein nicht abzu-
decken sind, zumal keinesfalls durchweg davon auszugehen ist, da8 ar-
beitsintensive Produktionsformen deshalb auch notwendig "Low-Tech"-
Varianten sein miissen.4! Wichtige Impulse diirften dabei z.B. vom kiinftig
sicherlich rasch an Bedeutung gewinnenden Recycling ausrangierter Pro-
dukte und Materialien (d.h. von der Rickfiihrung in den Stoffkreislauf)
ausgehen.42

Beispielsweise konnten fiir ambitionierte Verfahren des Altfahrzeugrecyc-
lings in erheblichem Umfang vorhandene Qualifikationen genutzt werden.
Zu denken ist dabei z.B. an Arbeitskrifte aus den Automobilkombinaten,
von denen bekanntlich nur ein Bruchteil (so auch im Fall des AWE, vgl.
Kap. I und IV) in den neuen Werken (Opel und VW) einen Arbeitsplatz
fand. Deren Qualifikationen miiiten allerdings gezielt erginzt werden
durch die Vermittlung von spezifischen Kenntnissen zu Demontagetechni-
ken, zur Werkstoffidentifikation, aber auch zur sachgerechten Schadstoff-
beseitigung.43

40 So besagt die neueste "Prognose-Umfrage" des Ifo-Instituts fiir Wirtschaftsforschung,
daB sich "trotz des leichten Wiederanstiegs der Produktion in diesem Jahr und des
spiirbaren Wachstums im néichsten Jahr ... aus den Planangaben ein nochmals starker
Riickgang von 6 % im Jahresdurchschnitt 1994 und eine weitere Reduktion der Be-
schiftigung um etwa 1 1/2 % im Jahresdurchschnitt 1995" ermitteln 148t (ifo-Schnell-
dienst 1994, S. 5).

41 Verdeutlichen 148t sich das am Beispiel vom CIM-Konzepten. Hier wird zwar einer-
seits konstatiert: "Die liberwiegende Mehrzahl von Ingenieuren sieht CIM als Kom-
plementierung des historisch édlteren Ansatzes der flexiblen Automatisierung, mit die-
sem Kontext kommen nur kapitalintensive Strategien in Frage." Gleichzeitig wird
aber festgestellt, daB "kein Zweifel daran bestehen kann, da3 CIM-Losungen, ver-
standen als rationale und rationelle Informationsverarbeitung, auf Grundlage vernetz-
ter PCs relativ kapitalarm betrieben werden kdnnen" (Volkholz 1992, S. 18).

42 Welche Moglichkeiten ein umfassender Ansatz zur Vermeidung von Umweltschiden
bei gleichzeitiger Modernisierung des Fahrzeugparks und zur Sicherung bzw. Schaf-
fung von Arbeitsplitzen im Bereich Altfahrzeugverwertung bietet, untersucht der
Beitrag von Mendius (1994a).

43 Da die Erfahrung zeigt, daB "Privention" kostengiinstiger und effektiver ist als
* "Nachsorge", wird es in diesem im Aufbau befindlichen Wiederverwertungssektor
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Langerfristig noch gréBere Moglichkeiten der Schaffung von Arbeitsplit-
zen bieten sich, wenn dieses "Wiederverwerten" erginzt wird durch ver-
stirktes "Weiterverwenden". Beispielsweise ist zu erwarten, da3 es im
Zuge der Umstrukturierungen zur Entlastung des Faktors Arbeit dazu
kommen wird, daB auch aufwendigere Reparaturen und "Uberholungen"
von technischen Produkten gegeniiber dem in den letzten Jahren forcierten
groBflichigen Austauschen von Komponenten oder dem zunehmend ver-
breiteten Verschrotten ganzer Gerite (ohne Fehlerdiagnose oder Instand-
setzungsversuch) wieder an Boden gewinnen. Erst recht gilt das, wenn es
gelingt, die bei vielen Verbrauchsgiitern unverkennbaren Tendenzen zur
konstruktiven Verhinderung von Reparaturen (VerschweiBung von Gehiu-
sen statt Verschraubung, zunehmende Verwendung nicht zerstérungsfrei
l6sbarer Verbindungen, Zusammenfassung mehrerer, frither einzeln aus-
wechselbarer Komponenten zu nur noch komplett auszutauschenden Syste-
men etc.) wieder umzukehren in Richtung auf modulare Konzepte, die die
Aktualisierung und Modernisierung entsprechender Gerite unter Weiter-
verwendung eines GroBteils der Bestandteile ermoglichen.44 Dann wird
auch der Bedarf an komplexeren Qualifikationen wieder steigen.4>

Auch dabei kann an vorhandene Kompetenz angekniipft werden. So wer-
den in den meisten Facharbeiterausbildungen, vor allem auch im Hand-
~ werk, nach wie vor Fahigkeiten zur umfassenden Instandsetzung und sogar
zur Erstellung von Produkten oder Komponenten vermittelt.46 Eine be-
sondere Rolle spielte dies in der ehemaligen DDR, wo derartige Fihigkei-
ten wegen des verschiedentlich erwdhnten chronischen Ressourcenmangels
im Arbeitsalltag der Unternehmen offensichtlich weit mehr genutzt wurden

dariiber hinaus darauf ankommen, von Beginn an sicherzustellen, da§ den Erforder-
nissen des Arbeitsschutzes und einer menschengerechten Gestaltung der Ar-
beitsplitze Rechnung getragen und ein entsprechendes ProblembewuBtsein bei den
Beteiligten verankert wird. Angesichts des Eindrucks, den viele Vorldufer dieser
Branche (Schrottplatz- und Miillkippenbetreiber) in dieser Hinsicht vermittelten,
zweifellos ein besonders wichtiges Unterfangen.

44 Prinzipiell ist diese Situation beispielsweise bei Personalcomputern heute schon gege-
ben. Hier lassen sich die fiir die Leistungsfahigkeit mafigeblichen Bauteile wie Haupt-
prozessor, Grafikkarten oder Festplatten problemlos auswechseln und das Gerit da-
mit auf den neuesten Stand bringen. Faktisch verhindert wird das aber iber eine
Preispolitik, die Einzelkomponenten verhiltnismiBig teuer, komplette Neugerite
aber vergleichsweise giinstig macht - was solange funktioniert, wie die "Entsorgung"
der Altgerite scheinbar kostenfrei bewerkstelligt werden kann und der (eigentlich
relativ geringe) Arbeitsaufwand fiir einen entsprechenden Umbau aufgrund der ange-
filhrten Zusammenhinge im Vergleich zu den Kosten komplett neuer Hardware stark
zu Buche schligt.

45 SolieBen sich allein iiber die Reparatur von Kunststoffteilen an Automobilen (anstel-
le des heute iblichen Auswechselns) pro Jahr heute schon iiber 180 Mio. DM sparen,
so jedenfalls Clemens Grofle-Vehne vom Vorstand der Dekra (vgl. Kfz-Betrieb 1994,
S. 7).

46 FErinnert sei an das "Gesellenstiick", dessen Erstellung solche komplexen Qualifika-
tionen voraussetzt.
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als in der Bundesrepublik (vgl. Kap. I). Aber auch insbesondere im Privat-
leben spielte die Fiahigkeit, hoherwertige Gebrauchsgegenstdnde am Leben
zu erhalten oder aus mehreren schadhaften Modellen neu aufzubauen - ein
auBerordentlich arbeitsintensives Verhalten -, notgedrungen eine erhebli-
che Rolle. In der jetzigen beruflichen Praxis kommen die entsprechenden
Qualifikationen ebenso wie in den Altlindern kaum noch zum Einsatz.47

Die potentiell entstehenden Arbeitsplédtze eignen sich aber nicht nur fiir die
"Wiederverwertung" vorhandener Qualifikationen von ilteren Arbeits-
kriften; in mittel- und ldngerfristiger Perspektive wird es auch in diesem
Bereich sehr wichtig sein, fiir geeigneten Nachwuchs zu sorgen und dafiir
adiquate Qualifizierungsgiinge anzubieten. So gibt es bereits Bemiihungen,
entsprechende MaBnahmen fiir das Autorecycling zu installieren.

Umfassende Erfahrungen mit arbeitsintensiven Verfahren wurden und wer-
den in den neuen Lindern dariiber hinaus seit einiger Zeit beispielsweise
auch in den mit AFG-Mitteln geférderten MaBBnahmen gesammelt. Er-
wihnt seien hier die Arbeitsbeschaffungs- bzw. §-249h-MaBnahmen und
insbesondere die ABS-Gesellschaften. Einerseits wird deren Berechtigung
unter den besonderen Bedingungen der Transformation heute kaum noch
in Frage gestellt, andererseits herrscht breite Ubereinstimmung dariiber,
daB, wo immer moglich, Beschéftigung aus dem "zweiten" in den ersten
Arbeitsmarkt iiberfiihrt werden sollte. Das heif3t, daf3 auch versucht werden
miifite, die in diesen Einrichtungen bzw. MaBnahmen gesammelten Erfah-
rungen nutzbar zu machen fiir die Konzipierung marktgéngiger, arbeitsin-
tensiver Beschiftigungsmoglichkeiten. (Auch hierzu gibt es im Bereich der
ABS-Gesellschaften bereits eine Reihe von Ansétzen.) Und das kann ggf.
auch heiflen, daf3 man - solange die Benachteiligung arbeitsintensiver Tétig-
keiten nicht generell beseitigt wird - solche Formen der Arbeitsplatzschaf-
fung auch direkt fordern mus.

47 Beispielsweise gehorten arbeitsintensive Aufgaben, die hohe Fachqualifikation erfor-
dern, wie Zylinderkopfinstandsetzungen (inkl. Wechseln und Einschleifen der Ven-
tile) oder das "Neulagern" von Schaltgetrieben noch vor einigen Jahren zum Stan-
darddrepertoir von Kfz-Betrieben. Heute werden solche Arbeiten kaum noch ge-
macht, ebensowenig SchweiBarbeiten an Auspuffanlagen oder das Ausbeulen von
leicht auswechselbaren Karosserieteilen, weil sie aus den genannten Griinden "unren-
tabel" geworden sind. (Wartburgs und Trabis wurden hingegen teilweise sogar mehr-
fach von Grund auf neu aufgebaut.) Gleiches gilt etwa fiir die Instandhaltung von
elektrischen GroBgeriten wie Wasch- oder Spiilmaschinen. Hier werden die zwecks
Instandsetzung vom Nutzer bestellten Kundendienstmonteure von groen Versand-
hausketten iiber Primien sogar motiviert, dem Verbraucher anstelle einer Reparatur
eine Neuanschaffung nahezubringen.
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Anlagen zu den Kapiteln I, III und V
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Anlage zu Kapitel I

Chronologie der Opel-Ansiedlung in Eisenach - Auswirkungen
auf das Umfeld

Zur Datenbasis: Die folgende Chronologie stellt den Versuch dar, die Entwicklung
der Automobilproduktion am Standort Eisenach seit dem Beitritt der ehemaligen
DDR im Spiegel der Veroffentlichungen der aktuellen Tagespresse nachzuzeich-
nen. Im Mittelpunkt stehen die Liquidation der ehemaligen Automobilwerke Ei-
senach (AWE) und die Errichtung, Inbetriebnahme und der Ausbau der neuen
Produktionsstitte der Adam Opel GmbH Eisenach sowie deren Folgen fiir das re-
gionale Umfeld. Die Angaben entstammen verschiedenen Tageszeitungen, die als
Quelle jeweils am Ende eines Absatzes gekennzeichnet sind (vgl. dazu auch unten-
stehendes Abkiirzungsverzeichnis). Wortliche Zitate sind mit Anfithrungszeichen
kenntlich gemacht und beziehen sich auf die angegebene Quelle.

Verzeichnis der in den Quellenangaben genannten Abkiirzungen (in alphabetischer
Reihenfolge):

EP: Eisenacher Presse

FW: Freies Wort

HB: Handelsblatt

MA: Mitteldeutsche Allgemeine
MZ: Mitteldeutsche Zeitung
NZ: Neue Zeit

SuZ: Suhler Zeitung

SZ: Siiddeutsche Zeitung
TA: Thiiringer Aligemeine
TLZ: Thiiringer Landeszeitung
TP: Thiiringer Post

Automobilwerke Eisenach (AWE)

In den Automobilwerken Eisenach (AWE) wurden jihrlich rund 75.000
Pkw des Typs "Wartburg" produziert (HB, 21.6.1990). Die Angaben {iiber
die Zahl der direkt im Werk beschiftigten Mitarbeiter schwanken zwischen
"8.940" (SZ, 28.5.1990), "gut 9.000" (HB, 21.6.1990), "vor der Wihrungs-
union am 1.Juli 10.000 Arbeitskrifte" (SZ, 11.12.1990) und "rund 10.000"
(MA, 20.9.1992, 25.9.1992). Der Geschiftsfiihrer der spateren AWE GmbH
i.L., Werner Reinhold, bezifferte die Zahl der zum Jahresende 1990 (vor
dem Entlassungszeitpunkt 31.12.1990) noch beschiftigten AWE-Mitarbei-
ter auf 9.600 Arbeiter und Angestellte sowie 680 Lehrlinge. ‘
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Februar 1990

Die Adam Opel AG erwigt, in Kooperation mit den zum Ifa-Kombinat
gehorenden Automobilwerken Eisenach (AWE) auf dem AWE-Gelinde
in Eisenach ein Montagewerk und moglicherweise eine Teilefertigung auf-
zubauen (HB, 21.2.1990).

Mirz 1990

Griindung des Gemeinschaftsunternehmens "Opel-AWE GmbH" (auch
"Opel-AWE-Planungs-GmbH"). Dieses Joint-venture soll zunichst die Zu-
sammenarbeit beider Partner organisieren (HB, 21.6.1990).

Mai 1990

ADb Herbst 1990 soll "als zweiter Schritt nach der Griindung des Gemein-
schaftsunternehmens Opel-AWE-GmbH im Mirz" mit 170 AWE-Mitar-
beitern auf dem Gelinde der Automobilwerke Eisenach mit der
SKD(Semi-knocked-down)-Montage von Fahrzeugen des Typs Opel-Vec-
tra begonnen werden. Geplant ist zunichst eine jihrliche Produktion von
rund 10.000 Vectra. Bis zur Vectra-Serienproduktion (jahrlich 150.000
Pkw), deren Start fiir 1993 geplant ist, soll der Wartburg 1,3 weitergebaut
werden. Vorgesehen ist ein weiterer Abbau der AWE-Beschiftigten von
derzeit 8.940 (s.0.) auf 7.000 Beschiftigte bis 1993. Mittlerweile gibt es laut
Opel in der DDR 200 Vertragshindler, die in Opel-Trainingszentren ge-
schult werden (SZ, 28.5.90, HB, 21.6.1990).

Juni 1990

Umwandlung der Automobilwerke Eisenach in eine GmbH (SZ,
28.5.1990).

Dezember 1990

Nach der Entscheidung von General Motors fiir den Standort Eisenach
wird die Adam Opel AG (Riisselsheim) nach der Unterzeichnung des ent-
sprechenden Vertrages zwischen Opel, den AWE und der Treuhand-An-
stalt im Neubaugebiet Gries (Gemeinde Stedtfeld) vor den Toren Eisen-
achs ein neues Automobilwerk errichten. Das Investitionsvolumen betrigt
rund eine Milliarde DM, fiir die bis zu 33 % staatliche Zuschiisse erwartet
werden. 150.000 Fahrzeuge der "Corsa-Kadett-Klasse" sollen jihrlich vom
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Band laufen. Die Planung sieht vor, Motor und Getriebe aus Joint-venture-
Betrieben in Ungarn und der Slowakei zu beziehen und zusammen mit
Karrosserieteilen aus den westdeutschen Werken Riisselsheim, Bochum
und Kaiserslautern in Eisenach zu montieren. Opel will damit "mehr als
2.000" (SZ, 11.12.1990) bzw. 2.600 Arbeitsplitze schaffen (SZ, 11.12.1990,
14.12.1990).

Januar 1991

Aufgrund der Verluste bei der Wartburg-Produktion beschliet die Treu-
hand-Anstalt nach Verhandlungen mit Vorstand, Aufsichtsrat und Be-
triebsrat der AWE GmbH die Einstellung der Wartburg-Produktion bis
zum 31.1.1991. Als Begriindung nennt die Treuhand-Anstalt, daB3 der Ver-
kaufspreis eines Wartburgs "noch nicht einmal die Personal- und nur einen
Teil der Materialkosten gedeckt" habe. Fiir eine Fortsetzung der Produk-
tion wiren Subventionen durch die Treuhand von 105 Mio. DM (15.000
Wartburg bis zur Jahresmitte) bzw. 200 Mio. DM (Produktion bis Ende
1991) erforderlich geworden. Am 1. Januar 1991 sind insgesamt bei AWE
noch 6.832 Personen beschiftigt. Um die Folgen fiir die Beschiftigten
abzumildern, wird entschieden, durch "eine groBangelegte Qualifizierungs-
und Weiterbildungskampagne (...) eine Briicke in das Jahr 1992 zu schla-
gen, indem die Aufnahme der Opel-Produktion fiir neue Beschiftigung
sorgt". Derzeit sind bereits 800 Beschiftigte als Kurzarbeiter gemeldet, die
Ausbildung der 436 Lehrlinge soll fortgefilhrt werden. Geschitzt wird
iiberdies, daB im Umfeld der AWE noch einmal rund 10.000 Menschen in
Zulieferbetrieben beschiftigt sind (HB, 21.1.1991).

Februar 1991

Die endgiiltige SchlieBung der AWE wird nach einer Erkldrung von Treu-
hand-Anstalt und AWE erst zum Monatsende Mirz erfolgen, um noch
vorhandene Lagerbestinde abzuarbeiten. Vermutlich werde sogar noch bis
Ende 1991 produziert. Von der geplanten Produktionseinstellung sind
knapp 5.000 Arbeitnehmer direkt betroffen, fiir die die Treuhand ein Um-
schulungskonzept vorlegen will (SZ, 31.1.1991).

Im Rahmen der Grundsteinlegung fiir das neue Montagewerk der Adam
Opel AG auf dem 300.000 Quadratmeter groflen Areal in Eisenach kiindigt
Opel-Vorstandsvorsitzender Hughes die Griindung eines Bildungswerkes
zur Qualifizierung fiir 3.400 Menschen an. Erste Kurse fiir 900 Teilnehmer
sollen ab April beginnen (SZ, 8.2.1991).
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Laut AWE-Betriebsrat Peter Bachmann sind bei der AWE rund 6.500 Per-
sonen beschiftigt, iiberdies hingen 15.000 Arbeitsplatze bei Zulieferbetrie-
ben von der Wartburg-Produktion ab (SZ, 12.2.1991).

April 1991

Am 10. April wird der Eisenacher Stammbetrieb der AWE mit noch rund
1.500 Mitarbeitern stillgelegt (MA, 11.9.1993).

Das Bundesumweltministerium bezuschuf3t den Bau einer Lackiererei im
Eisenacher Opel-Werk mit 9 Mio. DM (SZ, 5.4.1991).

November 1991

Im November 1991 erfolgt die Griindung der Gesellschaft fiir Arbeitsforde-
rung, Beschiftigung und Strukturentwicklung Eisenach (ABS). Beteiligt
sind die Stadt Eisenach (45 %), der Landkreis Eisenach (45 %) und die IG
Metall (10 %). Zunichst ist das vordringlichste Ziel der Gesellschaft, még-
lichst viele AWE-Beschiftigte fiir mindestens ein Jahr iiber ABM-Mittel zu
beschiftigen. Die ABS nimmt ihre Arbeit zum 1. Januar 1992 auf, ca. 90 %
der Teilnehmer sind ehemalige AWE-Beschiftigte (MA, 27.8.1993).

September 1992

Am 23. September 1992 wird das Eisenacher Opel-Werk, das "groite Inve-
stitionsprojekt in Thiiringen", mit der Produktionsaufnahme fiir Fahrzeuge
des Typs Astra in Betrieb genommen. Zunéchst sollen Pkw der Typen
Astra und Corsa produziert werden: Es wird ein Produktionsvolumen von
jahrlich 150.000 Fahrzeugen bei voller Auslastung des Werkes angestrebt.
Mit Aufnahme der dritten Schicht, die fiir Ende 1993 geplant ist, soll ein
Bestand von 2.000 Arbeitspldtzen erreicht sein, weitere 1.000 Arbeitsplitze
erwartet Opel bei Zulieferern in der Region (MA, 24.9.1992).

Laut Opel-Vorstandsvorsitzendem Hermann ist das Opel-Werk in Eisenach
"ein deutliches Zeichen fiir den Willen des Unternehmens, die wirtschaftli-
che Entwicklung in Ostdeutschland zu fordern”. Es seien von Opel "bislang
13.000 Arbeitsplidtze in den neuen Bundeslindern geschaffen worden": im
Werk Eisenach selbst, bei Zulieferunternehmen und bei Vetriebsorganisa-
tionen und Héndlerbetrieben (HB, 24.9.1992).

b e
Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern. ]SFMUNCHEN
Folgen fir Zulieferunternehmen und regionales Umfeld. it ik Seeislrisenseull ee Fosdaing e
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185



243

Dezember 1992

Keine Einwidnde gibt es seitens der EG gegen die Zuschiisse der 6ffentli-
chen Hand fiir das Eisenacher Opel-Werk. Angesichts der "sozialen und
wirtschaftlichen Schwierigkeiten in den neuen Bundeslidndern", so die EG-
Kommission, konnen die Subventionen von 260,1 Mio. DM zu den Ge-
samtinvestitionen von 1,267 Mrd. DM gerechtfertigt werden (MA,
10.12.1992).

Die Treuhand sichert zu, den (zwischen Treuhand, Betriebsrat der AWE
und der IG Metall lange umstrittenen) "Sozialplan II" noch vor Weihnach-
ten auszuzahlen. Der Sozialplan hat ein Gesamtvolumen von 4,65 Mio. DM
und betrifft 2025 ehemalige AWE-Beschiftigte, die zwischen dem Tag der
Wihrungsunion am 1. Juli 1990 und dem 30. Mirz 1991 aus dem Betrieb
ausgeschieden sind. Diese erhalten eine einmalige Zahlung, gestaffelt nach
Betriebszugehorigkeit, Alter und nach "sozialen Kriterien" (MA,
12.12.1992).

805 Mitarbeiter sind derzeit bei Opel Eisenach beschéftigt. Trotz riickliufi-
ger Nachfrage und Konjunkturflaute soll im Juni 1993 die zweite Schicht
und im Oktober 1993 die dritte Schicht eingefiihrt und die Zahl der Be-
schiftigten dann auf 2.000 erhdht werden. Die durchschnittliche Produkti-
onszeit fiir ein Fahrzeug liegt dann um 40 % unter dem europdischen
Durchschnitt (MA, 12.12.1992).

Januar 1993

Die dritte Schicht ab Oktober 1993 geplant. Es werden weitere 20 Mio. DM
investiert, um das Werk von der Astra- auf die Corsa-Montage
umzustellen, die nach der Sommerpause beginnen soll. Jahrlich sollen dann
125.000 Pkw mit 2.000 Beschiftigten produziert werden, das entspricht
einer Produktion von 25 Pkw pro Stunde (TA, 20.1.93). Start der
Pilotphase fiir den neuen Corsa ist fiir den Mirz, die Serienfertigung ab
April oder Mai geplant. Der Kleinwagen wird zuerst im spanischen Werk
Zaragoza gefertigt, nach der Sommerpause und dem Start der dritten
Schicht im Oktober soll das Werk Eisenach dann "zu finf Sechsteln" mit
der Corsa-Produktion ausgelastet werden. Ende Januar ist in Eisenach mit
rund 1.000 Mitarbeitern etwa die Hélfte der geplanten Beschiftigtengrof3e
fiir die endgiiltige Ausbaustufe des Werkes erreicht (TA, 28.1.1993).
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Februar 1993

ADb 1. Februar wird Riidiger Grundacker, der bisher Leiter der Fertig- und
Endmontage war, neuer Produktionschef und gleichzeitig Geschiftsfiihrer
der Opel Eisenach GmbH. Er folgt Jirgen Gebhardt, der zum Konkurren-
ten Audi wechselt. Somit arbeitet das Werk auch weiterhin mit zwei Ge-
schiftsfithrern (neben Grundacker ist auch der Kanadier Tom LaSorda in
dieser Funktion titig (TA, 14.1.1993; MA, 24.1.1993, 26.1.1993).

Noch fehlen 536 Fachleute fiir die dritte Schicht, mit der ab Oktober
150.000 Fahrzeuge im Jahr produziert werden sollen. Die endgiiltige Aus-
wahlpriifung absolvieren drei Viertel aller Teilnehmer mit Erfolg (TA,
13.2.1993). Vor der eigentlichen Arbeitsaufnahme erfolgt dann noch ein
elfwochiger Vorbereitungskurs. Als Grundvoraussetzung fiir alle Bewerber
gilt, daB sie einen Facharbeiterabschlu3 haben miissen (MA, 17.2.1993).

Im Opel-Werk Eisenach werden derzeit 71 % der Westtarife gezahlt. Dies
sei zwar "acht Prozent tiber Tarif", so ein Opel-Werksprecher, dennoch
schreckt der Opel-Tarif die meisten Bewerber aus den alten Bundesldndern
ab. Der iiberwiegende Teil der derzeit in Eisenach beschiftigten Opel-
Werker kommt somit aus den neuen Bundeslindern. Im April 1994 soll
aber das Niveau der Westtarife erreicht sein, wenn nicht die Angleichung
der Osttarife verschoben wird. Die Opel Eisenach GmbH will aber auf kei-
nen Fall "geteilte Tarife" anbieten, da "man stets ausreichend ostdeutsche
Bewerber gefunden" habe (MA, 18.2.1993).

Im Jahr 1992 bewerben sich insgesamt 4.635 Personen bei Opel, von denen
dann auch 2.498 wirklich erscheinen: "Manche erwarteten mehr Geld. An-
dere, mit sicherem Job im Westen, nahmen’s mit der Bewerbung nicht so
ernst." Der Auswahl selber stellen sich dann 1.442 Bewerber, von denen
rund 1.000 fiir einen Arbeitsplatz empfohlen werden. Jetzt werden wieder
500 Mitarbeiter fiir die dritte Schicht gesucht, ein gutes Dutzend Bewerber
sind es pro Tag, die in Buchenau nahe Eisenach nachweisen sollen, "daf} sie
sich bei Opel wohlfithlen", so Opel-Pressesprecher Berlinghoff. Drei Vier-
tel aller Bewerber werden letztlich angenommen. Ein Psychologe vom (fiir
die Personalauswahl und die Tests zustindigen) "Team fiir Psychologisches
Management" (tpm) kommt zu dem Ergebnis, daB3 "Thiiringer (...) sich oft
besser fiir die Gruppenarbeit (eignen) als viele Altbundesbiirger. Die ha-
ben gelernt, sich untereinander zu helfen". Als Einstiegsgehalt werden et-
was iiber 1.700 DM angegeben, das sich allerdings bis zum Sommer "schnell
auf 2.300 Mark erhoht" (TA, 24.2.93).
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Die volle Produktion des Corsa soll bereits ab Mitte April 1993 und nicht
erst im Herbst anlaufen. Dieses Modell werde in Eisenach mit 25 % weni-
ger Montagezeit als sein Vorginger gebaut; die bisherigen Entwicklungsko-
sten fiir den Corsa belaufen sich in der dreijdhrigen Entwicklungsphase auf
1,5 Mrd. DM. Fiir 1993 ist eine Produktion von 70.000 Pkw an den beiden
Standorten Zaragoza und Eisenach geplant, ab 1994 sollen es dann 400.000
Fahrzeuge pro Jahr sein. Derzeit kommen rund 8 % der gesamten Opel-
Produktion aus Eisenach (TA, 20.2.93).

Miirz 1993

Vor genau einem Jahr rollten die ersten Astra von den Bindern. Seitdem
sind tiber 28.000 Pkw gebaut worden: 12.000 Astra und 16.000 Corsa. Mit
Beginn der zweiten Schicht ist die Beschéftigtenzahl auf derzeit rund 1.500
Mitarbeiter aufgestockt worden. In Eisenach sei der Zeitplan genau einge-
halten und trotz Absatzkrise bei Opel seien weitere 24 Mio. DM investiert
worden, "um flexibler in der Fertigung der unterschiedlichen Modellreihen
zu werden". Gute Erfahrungen wiirden auch mit der Gruppenarbeit ge-
macht, Eisenach setze bereits MaB3stdbe innerhalb der europiischen Toch-
terfirmen, so Opel (TA, 2.3.1993).

April 1993

Bei Opel in Eisenach werden die Lohne zum 1. April auf 82 % des hessi-
schen Niveaus angehoben. Opel ist damit der bislang einzige Betrieb inner-
halb des Thiiringer Verbandes der Metall- und Elektroindustrie, in dem
weiterhin nach dem - mittlerweile vom Arbeitgeberverband aufgekiindig-
ten - Stufentarifvertrag verfahren wird. Dariiber hinaus werden die Lei-
stungszulagen auf 10 % erhoht (TA, 20.3.1993).

Im Werk Eisenach soll es fiir die derzeit rund 1.000 Beschiftigten keine
Kurzarbeit geben, obwohl in den westdeutschen Opel-Werken Bochum
und Riisselsheim im April und Mai wegen der verschlechterten Absatzlage
einige Kurzarbeitstage eingeplant sind. Es "bleibe auch alles beim geplan-
ten Corsa-Serienstart und dem Ubergang zur zweiten Schicht im Juni die-
sen Jahres" (TA, 16.4.1993).

Mai 1993

Die Fertigungszeit pro Auto soll im Eisenacher Opel-Werk bereits Ende
1994 bei unter 20 Stunden liegen. Der europiische Durchschnitt betrage 30,
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der japanische 20 Stunden: "Damit erreichen wir im Thiiringer Werk die
konzipierte volle Leistung fiir die Fabrik in Spitzenzeit", so Geschifts-
fiihrer Grundacker. Fiir den geplanten Beginn der zweiten Schicht Anfang
Juni werden derzeit 250 Beschiftigte neu eingestellt, die Belegschaft erhoht
sich dadurch auf insgesamt 1.200 (TA, 8.5.1993).

Laut einer Studie des Deutschen Instituts fiir Betriebswirtschaft (DIB) ka-
men im Opel-Werk Eisenach von Juli bis Dezember 1992 auf die rd. 750
Beschiftigten 2423 Vorschlige im Rahmen des Betrieblichen Vorschlags-
wesens; damit liegt Opel-Eisenach im Vergleich mit 222 Firmen aus elf
Branchen und zwei Behorden an der Spitze in der Kategorie "Unterneh-
men unter 1000 Beschiiftigte" (MA, 18.5.93)

Die fertiggestellte Bahnanbindung fiir das Opel-Werk Eisenach wird am
19.5.1993 offiziell eingeweiht. Am neuen Haltepunkt "Eisenach-Opel-
Werk" halten tiglich 24 Ziige. Die Kosten von rund 3,9 Mio DM teilen sich
das Land Thiiringen (3,2 Mio.) und die Stadt bzw. der Landkreis Eisenach
(625.000 DM) (MA, 20.5.93).

Juni 1993

Durch den Zweischichtbetrieb und die Corsa-Produktion erhéht sich die
Zahl der Beschiftigten von 750 auf 1.200. Zunichst werden die Modelle
Astra und Corsa parallel produziert, mit welchen Anteilen ist nachfrageab-
héngig. Zur Erh6hung der Flexibilitdt der Montageanlagen sind seit Sep-
tember 1992 noch einmal 20 Mio. DM investiert worden. Fiir die ab Ok-
tober geplante dritte Schicht sind immer noch 245 Stellen unbesetzt,
"akuter Mangel" besteht noch vor allem an Lackierern, Elektronikern und
Instandhaltungsmechanikern. Bei Erreichen der vollen Kapazititsausla-
stung (150.000 Pkw) und drei Schichten sollen dann knapp 2.000 Mitarbei-
ter beschiftigt werden (MA, 20.5.1993, 4.6.1993; TA, 4.6.1993). Die Ziel-
vorgabe fiir 1993 lautet: Produktion von 55.000 Fahrzeugen. Das Produkti-
onskonzept sei insgesamt angenommen worden, was laut Geschéftsfithrer
LaSorda die Zahl von 1.673 betrieblichen Verbesserungsvorschligen zeige,
die bis Mai 1993 bereits erfolgten (TA, 29.5.1993). Bislang sind von General
Motors fast 1,3 Mrd. DM in Eisenach investiert worden. Dies ist die grofite
Investitionssumme in den neuen Bundeslidndern (MA, 4.6.1993).

Fiir alle Opel-Werke sind aus den neuen Bundesldndern insgesamt 143
Firmen als Zulieferer titig. Fiir die Corsa-Produktion in Eisenach werden
ca. 30 der rund 3.000 Teile eines Opel Corsa von einem "Dutzend Be-
triebe" aus Thiiringen zugeliefert. Die Entscheidung fiir Eisenach als
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Corsa-Produzenten wird damit begriindet, da8 das Werk Eisenach eine ho-
here Produktivitit (geplant sind 75 Fahrzeuge pro Arbeiter und Jahr) und
"Imagevorteile" aufweise, da bereits jetzt einige Héndler ausschlieBlich in
Eisenach produzierte Autos verlangen. Die Vorteile des spanischen Stand-
ortes fiir die Corsa-Produktion seien niedrigere Energie- und Lohnkosten
sowie mildere Umweltauflagen, so Pressesprecher Berlinghoff. Nach dem
Corsa-Einstieg sollen in Thiiringen 2.640 Mitarbeiter direkt mit der Ferti-
gung beschiftigt sein. Dazu kommen in der Region, laut Berlinghoff, rund
5.000 Arbeitsplitze, die "in der Region (...) durch das Opel-Engagement
langfristig gesichert werden". Dariiber hinaus (und vor allem wegen der
hohen bzw. steigenden Transportkosten, da immer noch viele Baugruppen
fiir den Corsa aus Spanien geliefert werden) "blist" Opel zur "Einkaufsof-
fensive Ost", mit der ein Zuwachs ostdeutscher Zulieferung auf 230 % er-
reicht werden soll. Als "potentielle" Zulieferer werden genannt: Lear Seat-
ing, Plastic Omnium, FER, Stankiewicz GmbH, Eisenacher Fahrzeugelek-
trik GmbH und Gelenkwellenwerk Stadtilm (TA, 3.6.1993).

Vom Corsa sollen bis Jahresende 1993 im Eisenacher Werk 40.000 Stiick
produziert werden. Die derzeit 1.200 Mitarbeiter ("1.226", HB, 23.6.1993)
produzieren téglich in zwei Schichten 220 Pkw, "bis Dezember sollen es 380
sein". Die Marktfiihrerschaft in den neuen Bundeslidndern (16,6%-Markt-
anteil) sieht Opel auch als Folge des Thiiringer Engagements (TA, 4.6.93).

Die dritte Schicht, deren Start fiir den 1. Oktober geplant ist, wird als Dau-
ernachtschicht und nicht, wie es bei AWE {iiblich war, als Wechselschicht
gefahren werden. Der Start zu diesem Zeitpunkt hingt allerdings von der
Besetzung der noch ca. 250 freien Stellen ab. Das Entgelt der Beschiftigten
in der Dauernachtschicht soll ca. 25 % iiber dem Opel-Lohn liegen. Teil-
weise werden Beschiftigte aus den bisherigen Schichten fiir die dritte
Schicht angeworben, die dadurch freiwerdenden Arbeitsplétze in der Friih-
und Spitschicht sollen durch Neueinstellungen besetzt werden. Opel plant,
nach Einfithrung der dritten Schicht die Sollgroe von 1840 Beschiftigten
zu erreichen. Dagegen werden bei der Adam Opel AG bis zum Jahresende
insgesamt 3.000 Stellen abgebaut (MA, 23.6.93). Die Besetzung der freien
Stellen gestaltet sich offenbar schwieriger als erwartet, da zwar eine Viel-
zahl von Bewerbungen vorliegt, insbesondere fiir den Verwaltungsbereich,
die Zahl der Bewerbungen von Metallfacharbeitern und Elektronikern da-
gegen nicht ausreiche - "fiir uns ein Ritsel", so Geschiftsfithrer Grund-
acker (HB, 23.6.1993; TA, 23.6.1993).

Laut Opel-Jahresbilanz 1992 ist die Produktivitdt des Eisenacher Werkes
im Vergleich mit den anderen Opel-Werken am hochsten (TA, 23.6.1993).
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Juli 1993

In den dreiwdchigen Werksferien werden noch einmal rd. 24 Mill. DM in-
vestiert, vor allem um "die Flexibilitit der Fabrik zu erhohen und noch
mehr Komponenten in die Fahrzeuge einbauen zu konnen. Roboter,
SchweiBautomaten und Schweipunktvorrichtungen werden im Rohkarros-
seriebau aufgestellt, um kiinftig pro Stunde 25 Corsa und 5 Astras produ-
zieren zu konnen (TA, 31.7.1993).

September 1993

Auf dem Gelinde des Eisenacher Stammbetriebs der AWE sind mittler-
weile 45 Firmen mit ca. 2.000 Beschiftigten angesiedelt. Darunter sind Un-
ternehmen aller Gewerbebereiche, "von der Reinigungsfirma bis zur Wer-
beagentur”. Das abgewickelte Werk untersteht bis auf drei Ausnahmen
(Betriebe, die ausgegliedert und privatisiert wurden) weiterhin der Treu-
hand, eine von der AWE GmbH beauftragte Gesellschaft kiimmert sich um
die Vermietung der Riume. Die meisten Betriebe auf dem ehemaligen
AWE-Geldnde haben (mit einer Ausnahme, wo Gebaude und Maschinen
gekauft wurden) allerdings nur kurz- bis mittelfristige Mietvertrige. Der
Stammbetrieb existiert weiter als AWE GmbH mit 164 Mitarbeitern
(darunter 70 Lehrlinge), der groBte Teil ist mit "archivarischen Arbeiten"
beschiftigt. Geschiftsfiithrer ist Werner Reinhold, der ehemalige Ressort-
leiter der allgemeinen AWE-Verwaltung (MA, 11.9.1993).

Ein gemeinntitziger Verein "Freunde des Automobilbaues der Region Ei-
senach" befindet sich ebenfalls auf dem Geldnde, Mitglieder (derzeit 74)
sind tiberwiegend ehemalige AWE-Beschiftigte (MA, 17.9.1993).

Der mit 3,2 Mio. DM (Bund) und 625.000 DM (Stadt und Kreis) finanzierte
Bahnhaltepunkt "Eisenach-Opel-Werk" wird bislang offenbar noch kaum
genutzt. Hauptgrund dafiir ist, daB die im Gewerbegebiet angesiedelten
Firmen und die gewerbliche Berufsschule in ihren Schicht- und SchluBzei-
ten noch nicht (bzw. aufgrund verschiedener Umstellungen nicht mehr) an
die An- und Abfahrtszeiten der Ziige (24 Ziige/Tag) angepafit sind (MA,
23.9.1993).

Am 23.9.1993 feiert Opel Eisenach das einjdhrige Bestehen des Werkes. Im
ersten Jahr belief sich die Produktion auf 12.000 Astra und 16.000 Corsa
(seit Mitte 1993). Im Werk produzieren derzeit rund 1.500 Beschiftigte in
zwei Schichten tiglich 370 Autos, der vollen Auslastung einer Schicht ent-
sprichen 220 Autos. Als Gesamtbilanz der Autoproduktion in Eisenach
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seit 1990 (Start mit Vectra-Montage) wird eine produzierte Stiickzahl von
45.000 Fahrzeugen angegeben. Als Erfolg wird ebenso die Einfithrung der
Gruppenarbeit gewertet, "Thiiringer Fahrzeuge - so Opel - setzten bereits
MaBstibe innerhalb der europiischen Tochterfirmen" (MA, 24.9.1993,
25.9.1993; TA, 23.9.1993).

Oktober 1993

In der Nacht vom 4. zum 5.10.1993 startet im Werk Eisenach die dritte
(Nacht-)Schicht. Derzeit sind 1.600 Mitarbeiter beschiftigt, bis Ende 93 soll
schrittweise auf 2.000 erhoht werden. Die téigliche Produktionskapazitit be-
trigt 520 Corsa und Astra, mit den nun moglichen 150.000 Pkw pro Jahr ist
"die Aufbauphase (...) abgeschlossen”. Die durchschnittliche Produktions-
dauer eines Fahrzeugs liegt aufgrund von Lean Production und "moderner
Technologien" bei durchschnittlich 20 Stunden ("rund 60 Prozent des sonst
in Europa iiblichen Zeitaufwandes") (MA, 2.10.1993, 5.10.93; TA,
2.10.1993; NZ, 4.10.1993). Im Bereich des betrieblichen Vorschlagswesens
liegt das Werk mit mehr als 2.400 Verbesserungsvorschligen im zweiten
Halbjahr 1992 weit vor anderen deutschen Industrieunternehmen, bei der
- Abwesenheitsquote der Beschiftigten ("etwa drei Prozent") unter dem
bundesdeutschen Durchschnitt, was von Opel auch als Indikator fiir die Zu-
-friedenheit der Mitarbeiter gewertet wird (EP, 6.10.1993).

Ab 1994 sind acht verschiedene Modellvarianten aus dem Eisenacher Opel-
Werk geplant, je vier Corsa und Astra. Bislang war der Corsa Eco das
meistgebaute Modell in Eisenach. (TA, 13.10.1993).

Zum Jahresende soll der bisherige Geschaftsfithrer Tom LaSorda durch
Eric Stevens abgel6st werden. Dieser war "... bisher Direktor der Qualitéts-
sicherung beim Tochterunternehmen von General Motors im spanischen
Zaragoza und arbeitet sich seit Sommer in Eisenach ein". LaSorda ist seit
drei Jahren in Eisenach und wird voraussichtlich in die USA zuriickkehren.
Zweiter Geschiftsfithrer bleibt Riidiger Grundacker (MA, 21.10.93,
19.11.93).

Sparplidne (teilweiser Verzicht auf Tariferhohungen, Kiirzung der Weih-
nachtsgratifikationen), wie sie fiir die Beschéftigten der Standorte Riissels-
heim, Bochum und Kaiserslautern aufgestellt werden, stehen in Eisenach
"... nicht zur Debatte" (Hans-Jirgen Fuchs/Pressesprecher Opel-Riissels-
heim). Angst um Eisenacher Arbeitsplitze sei daher unbegriindet: "Es gibt
kein sichereres Werk als Eisenach" (ders.). Griinde dafiir sind die Moderni-
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tit des Werkes und insbesondere die konsequente Umsetzung von Lean-
Production-Konzepten (MA, 28.10.1993).

November 1993

Seit dem Start der dritten Schicht werden derzeit von rund 1.600 Beschif-
tigten tiglich 430 Fahrzeuge produziert, die maximale Auslastung soll mit
558 Corsa und Astra pro Tag im Dezember erreicht werden (MA,
13.11.1993). Mit der fiir das Jahresende geplanten Beschiftigtenzahl von
1.860 Mitarbeitern wire dann auch die von der Treuhand fiir diesen Zeit-
punkt vorgeschriebene "Mindestzahl" von 1.840 Beschiftigten erfiillt (EP,
19.11.1993).

Ein am 24.11 eroffnetes neues Heizkraftwerk soll die Betriebe im Stedt-
felder Gewerbegebiet, so auch das Opel-Werk, kiinftig mit "Wérme, Strom,
Druckluft, Gas oder auch Trink-, Brauch- und Ld&schwasser" versorgen
(MA, 25.11.93).

Am 25.11. wird der angekiindigte Wechsel in der Fithrungsspitze des Wer-
kes Eisenach vollzogen und Geschiftsfithrer Tom LaSorda von seinem
Nachfolger Eric Steven offiziell abgelost (TA, 26.11.1993).

Der in Eisenach produzierte Corsa soll kiinftig weltweit exportiert werden:
Exporte nach Chile finden bereits statt, in Kiirze sollen Brasilien, Mexiko
und Australien hinzukommen. In diesen Léndern soll dieses Modell spéter
auch eigenstindig hergestellt werden. Der Corsa wird bisher neben Eisen-
ach auch noch im spanischen Zaragoza produziert, der "Combo Lieferwa-
gen", eine “"spezielle Version", im portugiesischen Azambuja (TLZ,
26.11.1993).

Dezember 1993

Opel Eisenach erhoht das Weihnachtsgeld fiir die Beschiftigten auf 60 %
des Monatsgehaltes, das sind ca. 20 % mehr, als im Tarifvertrag fiir die Me-
tall- und Elektroindustrie festgelegt ist. Die Hohe der Sonderzulage ist da-
bei von der Dauer der Betriebszugehorigkeit und der "individuellen Lei-
stungsbeurteilung" abhingig, wobei diejenigen, die erst im zweiten
Halbjahr 1993 eingestellt wurden, eine Pauschale von 250 DM erhalten
(TA, 30.11.1993; MA, 1.12.1993).

1993 wurden im Opel-Werk Eisenach rund 1.100 Mitarbeiter neueingestellt
und ca. 40 Mio. DM investiert, um die Produktivitit des Werkes weiter zu
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erhohen, so Geschiftsfiihrer Stevens. Derzeit werden téglich 503 Fahrzeuge
montiert, 454 Corsa und 49 Astra, die bisherige Jahresfertigung liegt damit
bei 54.460 Fahrzeugen. Ende 1994 soll die "magische Grenze" der Produk-
tivitdt von weniger als 20 Stunden pro Fahrzeug durchbrochen werden (TA,
10.12.1993). Die Aufbauphase des Werkes Eisenach ist damit abgeschlos-
sen. Das Durchschnittsalter der jetzt 1.850 Beschiftigten betrégt knapp 34
Jahre. Von den 1993 insgesamt investierten 40 Mio. DM galten 22 Mio. DM
der Kapazititserhohung im Karosserierohbau von 20 auf 25 Corsa pro
Stunde und zwei Millionen DM der Anlagenvorbereitung fiir den Einbau
von Airbag und ABS ab Januar (FW, 11.12.1993).

Jahresbilanz 1993 des Eisenacher Opel-Werkes: Pro Mitarbeiter und Jahr
wurden durchschnittlich zehn Verbesserungsvorschlige gemacht, von
denen zwei Drittel auch umgesetzt wiirden. Mit einem Krankenstand von
drei Prozent ist ein "Spitzenwert" erreicht. Téaglich werden mittlerweile in
durchschnittlich etwas mehr als 20 Stunden 503 Fahrzeuge gefertigt, darun-
ter 49 Astra. Die gesamte Jahresproduktion belduft sich beim Modell Astra
auf 13.318 Fahrzeuge (1992: 1.921), beim Corsa, der erst seit dem 3. Juni
1993 produziert wird, auf 41.142 Fahrzeuge. Von den 1.850 Mitarbeitern,
darunter 190 Frauen, beziehen 1.589 Lohn, 261 empfangen Gehalt. 1993
wurden 1.097 neue Mitarbeiter eingestellt, das Durchschnittsalter aller Mit-
arbeiter ist auf 33,75 Jahre gesunken. Weiter wird auf das kulturelle und
sportliche Engagement in Eisenach verwiesen: Theaterauffithrungen, eine
Handballmannschaft, ein Tennisturnier, Friihlingsfest, Vekehrserziehung,
Klassikkonzerte u.4. werden von Opel gesponsort (MA, 11.12.1993).

Januar 1994

Beim Neujahrsempfang des Eisenacher Gewerbevereins fordert Opel-Chef
David J. Herman "wirtschaftspolitischen Realismus" bei Politik, Wirtschaft
und Verbinden und "Reformen im Sozialsystem", da die "hoéchsten Ar-
beitskosten der Welt (...) in Deutschland nicht mehr durch einzigartige
Produkte, iiberragende Qualitdt und fiihrende Produktivitit ausgeglichen
werden" konnen. Das Werk Eisenach zeige allerdings eine positive Bilanz:
Nach rund 1.000 Neueinstellungen 1993 arbeiten dort derzeit 1.850 Be-
schiftigte, bei Zulieferern kdmen knapp 800 hinzu. Eisenach nehme jetzt
"eine Schliisselstellung im Kampf um die Kostensenkung aller Werke" ein.
Aus einem "Sorgenkind Thiiringer Autoproduktion" sei "in nur vier Jahren
ein Musterschiiler geworden”. Mit den hier gewonnenen Erfahrungen soll
langfristig der Opel-Standort Deutschland "zukunftsbezogen weiterentwik-
kelt werden". Fiir "eine ’schlanke’ Fertigung, 5-Tage-Woche und vollwer-
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tige Arbeitsplitze gibe es bei Opel keine echte Alternative”, das VW-Mo-
dell werde abgelehnt (TA, 10.1.1994).

Auch im Opel-Werk Eisenach soll nun doch (wie auch in den Werken
Bochum und Kaiserslautern mit sechs bzw. sieben Tagen Kurzarbeit) ab
Februar an drei Tagen kurzgearbeitet werden. Betroffen wird am 14., 15.
und 18. Februar jeweils rund ein Drittel der Belegschaft sein, begriindet
wird die Einfiihrung der Kurzarbeit mit der Absatzflaute am Markt und die
Erwartung ihres Anhaltens. In dieser Zeit sollen Trainingsprogramme an-
geboten werden, damit "die Betroffenen das Kurzarbeitergeld aufbessern
konnen". Trotz der Marktfiihrerschaft mit 104.000 Neuzulassungen wurden
1993 in den neuen Bundeslindern insgesamt 20 Prozent weniger Autos
verkauft (MA, 15.1.1994; TA, 15.1.1994, 17.1.1994).

Derzeit laufen Verhandlungen mit der "Allrussischen Automobilallianz
(AVVA) (Lada) iiber ein Gemeinschaftsprojekt in Togliatti. Hier soll der
Corsa in Stiickzahlen von jihrlich bis zu 300.000 Fahrzeugen montiert wer-
den (TA, 18.1.1994).

Ungeachtet der Konjunkturflaute soll 1994 die Eisenacher Produktion ge-
geniiber 1993 auf 125.000 Autos verdoppelt werden. Laut Geschéftsfiihrer
Stevens werden seit dieser Woche erstmals téglich 555 Autos produziert, 25
Fahrzeuge pro Stunde sei derzeit die Kapazititsgrenze. (Das Werk ist fiir
eine maximale Leistung von 150.000 Autos ausgelegt.) Die geplante Zu-
sammenarbeit von Opel mit der Allrussischen Automobilallianz (s.0.) habe
laut Stevens keine Auswirkungen auf den Standort Eisenach (MA,
20.1.1994; TA, 20.1.1994; FW, 21.1.94).

1994 sollen erstmals bei Opel in Eisenach Lehrlinge ausgebildet werden.
Opel kooperiert dabei mit Bosch und niitzt das Bosch-Ausbildungszen-
trum. Begonnen wird mit zehn Ausbildungsplitzen zum Industrieelektroni-
ker und -mechaniker. Jedes Jahr sollen zehn neue Auszubildende hinzu-
kommen, am Ende werden es 30 bis 35 Jugendliche sein, die zusammen mit
130 Bosch-Lehrlingen ausgebildet werden. Voraussetzung fiir eine Bewer-
bung ist ein "guter Realschulabschlu3", die Einstellungskriterien sollen sich
am Opel-Einstellungstest orientieren, so Opel-Personalleiter Hemmie. Ge-
plant sind Lernteams mit allen Lehrjahren, die Formel lautet: "team-orien-
tierte Ausbildung plus Forderung der eigenstdndigen Problemldsung”. Mit-
telfristig soll damit zwar der eigene Mitarbeiternachwuchs gesichert wer-
den, Ubernahmegarantien konnen aber nicht gegeben werden, daher sei
auch der Einstieg mit nur zehn Plitzen "bewuBt defensiv" gewihlt. Nach
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ABosch-Angaben wird ein Betrag von vier Millionen DM in das Ausbil-
dungszentrum investiert (MA; TA; NZ; TLZ; FW; SuZ, alle 20.1.1994)

Die IG Metall Eisenach hilt zehn Ausbildungsplitze fiir zu wenig. Uber-
dies seien diese "nicht zuletzt dem Engagement des Betriebsrates zu ver-
danken. Denn das amerikanische Management sei nur schwer von der
Notwendigkeit der Berufsausbildung zu iiberzeugen". Die IGM erneuerte
die Forderung, daB groflere Firmen, die verhiltnismiBig wenig ausbilden,
in einen Umlagefonds einzahlen mii8ten, aus dem dann kleinere Firmen
bei der Lehrlingsausbildung unterstiitzt werden koénnten (MA, 26.1.1994;
TA, 27.1.1994).

Februar 1994

Noch im ersten Halbjahr 1994 soll ein Vorvertrag mit der russischen
AVVA (s.0.) tiber die Montage von 300.000 Corsa in Togliatti vorgelegt
werden. Eisenach wiirde dabei das technische Know-how liefern, so Opel-
Chef Herman: "Davon konnten viele deutsche Arbeitspldtze abhingen,
wenn wir die entsprechenden Baugruppen zuliefern” (TA, 11.2.1994).

Laut Eisenachs Biirgermeister Brodhun ist der Verkauf des Parkhausareals
auf dem ehemaligen AWE-Gelédnde die "rasche Ausnahme von der lang-
wierigen Regel". Seit Anfang 1991 wird iiber die zukiinftige Nutzung des
Gelédndes diskutiert, konkrete Ergebnisse sind eher Mangelware. Das Kon-
zept fiir Parkhaus, Hotel und Seniorenresidenz sei "mit der Stadt abge-
stimmt und planerisch gut", so Brodhun, fiir das néchste Gesprich tiber das
AWE-Gelinde im April will er konkrete Punkte zum Abarbeiten vorlegen
(MA, 11.2.94).

Opel Eisenach spendet der Eisenacher Stadtbibliothek ca. 27.000 Biicher

aus der mittlerweile aufgelosten Werksbibliothek in Riisselsheim (MA,
15.2.1994; TA, 15.2.1994).

Wie angekiindigt wird im Februar wegen der verschlechterten Auftragslage
erstmals im Eisenacher Werk an drei Tagen kurzgearbeitet. Weitere Kurz-
arbeittage konnten bei anhaltender Absatzflaute im zweiten Quartal erfor-
derlich werden (HB; TA; FW; TLZ; MZ; alle 15.2.94).

Die Lohne im Opel-Werk Eisenach liegen derzeit 8,6 % tber Tarif, ab 1994
werden Sonderzahlungen wie etwa Weihnachtsgeld um 30 % erhoht, so Be-
triebsratsvorsitzender Ulrich Bockel. Bei anstehenden Streiks wie im Fe-
bruar in Niedersachsen, so Bockel weiter, bestehe keine Gefahr "kalter
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Aussperrung”, da "wir (...) unseren Einkauf weltweit (tdtigen)" (MA,
25.2.1994).

Am 28.2. ist der zweite Kurzarbeittag bei Opel in Eisenach. Fiir die néch-
sten Wochen gebe es keine weiteren Kurzarbeittage, im néichsten Quartal
sei keine Reduzierung fiir das Werk notig, weil sich die Europaverkiufe des
Thiiringer Corsa wieder im Aufwind befinden (TA, 28.2.1994, HB,
1.3.1994).

Miirz 1994

Opel will nun auch fiir die Westwerke in Produktivitat, Qualitit und Kran-
kenstand mit Eisenach gleichziehen. Dadurch kénnte sich die interne Kon-
kurrenz der Werke noch verschirfen, da sich einerseits die Standortvorteile
des Thiiringer Werkes immer mehr reduzieren, andererseits allgemein mit
dem Konzept des Eisenacher Werkes auch eine Reduzierung der Ar-
beitsplitze in den alten Werken verbunden ist. Die Werke Riisselsheim und
Bochum sollen mittels Investitionen von 123 Mio. bzw. 170 Mio. DM mo-
dernisiert werden und innerhalb von drei Jahren Eisenacher Niveau errei-
chen (TA, 3.3.1994).

Im Technologie- und Bildungszentrum (tbz) Wilhelmsthal werden am 4.3.
die letzten 66 AWE-Lehrlinge freigesprochen. Insgesamt konnten im tbz
458 AWE-Auszubildende ihre Lehre in metallverarbeitenden Berufen
beenden. Mehr als die Hilfte der Absolventen hat noch keinen festen Ar-
beitsplatz (TA, 5.3.1994).

Im Eisenacher Opel-Werk wird aller Voraussicht nach 1994 nicht mehr
kurzgearbeitet, da sich die Verkaufszahlen des Corsa seit Jahresbeginn po-
sitiv entwickeln. Laut Opel produziert das Werk nicht nur effizient, son-
dern auch "beispielhaft umweltfreundlich": In der Lackiererei werde
durchgingig das "besonders umweltfreundliche Wasser-Lack-Verfahren"
angewendet, durch MaBnahmen der Energieriickgewinnung und der abwas-
serarmen Produktion liege beispielsweise der Wasserverbrauch des Eisen-
acher Werkes 17 % unter dem europidischer Konkurrenzbetriebe (TA,
17.3.1994).

Mit einem Festakt wird der 100.000ste in Eisenach produzierte Opel gefei-
ert. Insgesamt wurden bislang in Eisenach 15.000 Vectra, 16.500 Astra und
68.500 Corsa gefertigt. AuBerdem wird die ZufahrtsstraBe zum Werk in
"Adam-Opel-StraBe” umbenannt (MA, 29.3.1994, 31.3.1994; TA,
31.3.1994).
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April 1994

Wegen der erhohten Kundennachfrage nach dem Modell Corsa wird an je-
dem Samstag im April eine Sonderschicht gefahren. Das Werk fertigt der-
zeit im Dreischichtbetrieb 555 Autos tiglich, im ersten Quartal wurden eu-
ropaweit bereits 128.000 Corsa verkauft (MA, 9.4.1994).

Die Adam Opel AG hat ihr Einkaufsvolumen in den neuen Bundesldndern
von 62 Mio. DM im Jahr 1992 auf 204 Mio. DM im Verlauf des Jahres 1993
mehr als verdreifacht. Ein Grofiteil der ostdeutschen Dienstleistungs- und
Zulieferbetriebe der Opel AG kommt dabei aus Thiiringen: Hier liegt der
Umsatz 1993 bei iiber 90 Mio. DM, der groBte Lieferant ist die Firma Lear
Seating, die Autositzgarnituren herstellt (TA, 20.4.1994).

Auf jede der zehn ausgeschriebenen Ausbildungsstellen bei Opel in Eisen-
ach kommen vier Bewerber (TA, 23.4.1994, MA, 26.4.1994).

Mai 1994

Vom allgemeinen Stellenabbau bei der Adam Opel AG - vorgesehen ist bis
zum Jahresende die Streichung weiterer 2.000 Stellen (seit Ende 1992 wur-
den bereits 5.000 Arbeitsplitze abgebaut) - ist das Werk Eisenach laut
Werksprecher Berlinghoff nicht betroffen, das "1992 erdffnete Montage-
werk sei bereits so ’schlank’ organisiert, da in den nichsten Jahren kein
Arbeitsplatzabbau zu befiirchten sei” (MA, 4.5.1994; TA, 5.5.1994; MA,
22.5.1994).

1993 hatten die rund 1.200 Beschiftigten in Eisenach insgesamt 11.194 Ver-
besserungsvorschlidge eingebracht und damit dem Betrieb 1,8 Mio. DM ge-
spart. Im Wettbewerb des Deutschen Instituts fiir Betriebswirtschaftslehre,
an dem 245 Unternehmen aus elf Branchen und vier Behdrden mit zusam-
men 3,1 Mio. Arbeitnehmern teilgenommen hatten, belegt das Werk damit
in der Kategorie "Unternehmen mit 1.000 bis 5.000 Beschiftigten" den er-
sten Platz (MA, 12.5.1994).

In den letzten Tagen wurde die Montagekapazitit bei Opel in Eisenach von
25 auf stiindlich 27 Autos erhoht, damit steigt die Tagesleistung auf 566
Pkw, so Pressesprecher Berlinghoff. Grundlage seien die im Vorjahr geta-
tigten Investitionen in Hohe von 20 Mio. DM, damit wiirde nun auch die
"20-Stunden-Grenze" fiir die Herstellung eines Pkw erreicht. Am 4. Juni
1994 soll das Opel-Werk fiir einen "Familientag" gedffnet werden: Neben
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Werkbesichtigungen werden auch eine Fahrzeugschau und ein Unterhal-
tungsprogramm geboten (TA, 20.5.1994).

Juni 1994

Am 31.5. wurde der 125.000ste Pkw in Eisenach montiert, wegen der guten
Nachfrage sollen 1994 insgesamt rund 130.000 Pkw (bisherige Planung:
125.000) produziert werden. Derzeit werden tiglich 565 Fahrzeuge, darun-
ter 21 Astra hergestellt. Die Produktionszeit pro Auto betrigt erstmals un-
ter 20 Stunden. Ab Juni wird der Corsa auch nach Ungarn exportiert. 1.850
Mitarbeiter sind derzeit beschiftigt. Zum Tag der offenen Tiir im Eisen-
acher Opel-Werk werden rund 30.000 Besucher erwartet (TA, 1.6.199%4,
2.6.1994). Die Erwartungen erfiillen sich (MA, TA, 6.6.1994).

Beim ersten Thiiringer Lieferantentag im Eisenacher Opel-Werk sichert
der Unternehmensbeauftragte Kittler von der Adam Opel AG zu, da
Opel im kommenden Jahr "den Einkauf von Teilen und Dienstleistungen
in den neuen Lindern um etwa 45 Mio. DM erhohen" will. 1994 werden es
rund 289 Mio. DM sein, 1995 dann etwa 334 Mio. DM. Rund die Hilfte des
Umsatzes macht Opel mit Thiiringer Zulieferern. Seit 1992 hat Opel laut
Kittler sein Einkaufsvolumen in den NBL etwa verfiinffacht, es wurden in-
zwischen "Kontakte mit etwa 600 Zulieferen aufgenommen" (MA,
8.6.1994).

Im Opel-Werk FEisenach soll die Corsa-Produktion ab September schritt-
weise von 25 auf 30 Fahrzeuge pro Stunde erh6ht werden. Daflir wiirden 21
Mio. DM investiert und 83 zusétzliche Mitarbeiter fiir zunéchst ein Jahr
eingestellt. Die Produktionsauslastung des Werkes werde ein Jahr frither
als geplant erreicht, so Opel-Vorstandsvorsitzender Herman. Zur Zeit wer-
den tédglich 532 Corsa und 43 Astra gefertigt, seit Produktionsbeginn im
September 1992 waren es insgesamt {iber 130.000 Fahrzeuge. Der erhohten
Kundennachfrage soll ab Herbst mit der Kapazititsausweitung um 100
Fahrzeuge auf tiglich insgesamt 639 Fahrzeuge Rechnung getragen werden.
Weltweit wurden in den ersten finf Monaten 1994 bereits 235.000 Corsa
verkauft. Im ersten Halbjahr 1994 wurden im Eisenacher Werk 67.000 Pkw
gefertigt: 64.000 Corsa und tiber 3.000 Astra. Das Eisenacher Unternehmen
ist laut Werksprecher Berlinghoff "zufrieden" mit diesem Ergebnis (MA,
16.6.1994, 1.7.1994).

Die Adam Opel AG hat "nach sechs guten Gewinnjahren" das Jahr 1993
mit einem Verlust von mehr als einer halben Milliarde DM abgeschlossen.
In Deutschland wurden insgesamt mit ca. 530.000 Pkw 20 % weniger ver-
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kauft als 1991. Als Griinde fiir die Verluste im deutschen Markt werden der
stagnierende Pkw-Markt, Verluste durch Wahrungsschwankungen, Anstieg
der Sozialkosten und die Aufwendungen fiir den Modellwechsel genannt.
In ganz Europa steht dagegen ein Gewinn von einer Milliarde DM. Fiir
1994 wird vom Vorstandsvorsitzenden Herman eine Trendwende erwartet,
allein in Deutschland rechnet Opel 1994 mit einem Marktanteil von 17 %:
Fur den neuen Omega ligen 80.000 Voranmeldungen vor, und der in Ei-
senach produzierte Corsa sei "zu einem Welterfolg geworden" (in
Deutschland wurden seit Jahresbeginn 53.700 Corsa verkauft, was einem
Plus von 65 % entspricht). Fertigungsstétten fiir den Corsa bestehen bislang
in Spanien und Thiiringen, geplant sind Werke in Ruf3land und China. Ins-
gesamt soll damit eine Jahresstiickzahl von einer Million Autos erreicht
werden: "Damit wire der Corsa der erfolgreichste Kompaktwagen der Au-
togeschichte". Dafiir sind allerdings zusétzliche Investitionen erforderlich:
"In der Sommerpause werden die Fertigungsanlagen mit einem Aufwand
von 21 Mio. DM aufgestockt und die Tagesproduktion um rund 100 Pkw
auf kiinftig 640 erhoht. Der gegenwirtige Kleinwagenbedarf soll im Herbst
mit Sonderschichten gedeckt werden. Dariiber hinaus werden fiir die Pro-
duktion im Werk Eisenach 80 neue Mitarbeiter gesucht (TA, 29.6.1994).

Juli 1994

Die Opel Eisenach GmbH hat am 14.7. ihre Anteile am Bildungswerk Ei-
senach (BWE) an den Verband der Wirtschaft Thiiringens (VWT) zusam-
men mit einem Scheck in Hoéhe von 25.000 DM iibergeben. Das BWE
wurde im April 1991 rund zwei Monate nach Grundsteinlegung fiir das
Opel-Werk gegriindet. Triager war die Adam Opel AG und das Bildungs-
werk der Hessischen Wirtschaft. Bislang sind rund 2.000 Personen, vor al-
lem ehemalige AWE-Mitarbeiter, in "Vorbereitungs-, Fortbildungs- und
Lehrgéngen unter anderem in Zusammenarbeit mit dem Arbeitsamt aus-
gebildet und umgeschult worden". Das Angebot des BWE soll zukiinftig
nicht auf die Eisenacher Region beschrinkt, sondern auch im Siiden, im
Westen und in der mittleren Region Thiiringens sowie im angrenzenden
hessischen Raum stirker bekannt gemacht werden. Das BWE war auch an
der Ausbildung der neuen Opel-Mitarbeiter beteiligt. Im BWE sind in
Kiirze sieben feste und 70 "externe" Mitarbeiter beschiftigt, beim VWT
sind es derzeit rund 80 Mitarbeiter (MA, 15.7.1994; TA, 15.7.1994).

Fiir die zusidtzlich im Werk Eisenach vorgesehenen 83 Mitarbeiter haben
sich laut Personalleiter Hemmie rund 1.000 Interessenten beworben. Der-
zeit beschaftige man 1.840 Mitarbeiter, "weitere 350 seien im Service-Be-
reich titig" (TA, 22.7.1994).
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Halbjahresbilanz Opel Eisenach 1994: Laut Betriebsratsvorsitzendem
Lieske gab es drei Tage Kurzarbeit im ersten Halbjahr, im zweiten werden
dagegen sechs Sonderschichten gefahren. Bislang wurden fast 67.000 Autos
(63.883 Corsa und 3.079 Astra) produziert. Laut Produktionschef Grund-
acker ist Eisenach damit "auf dem besten Wege, eines der produktivsten
Automobilwerke in Europa zu werden". Derzeit werden pro Tag 575 Autos
(davon 533 Corsa) fertiggestellt. Die Produktion liegt bereits jetzt um
12.500 Fahrzeuge hoher als im gesamten Jahr 1993. 83 neue Mitarbeiter er-
halten zunichst Einjahresvertrige, laut Grundacker konnten daraus aber
langfristige Vertrige werden. Ab September fangen zehn Auszubildende
im Werk an, das Verhiltnis der Bewerbung zu den Plitzen ist 4:1. Aller-
dings miiften vor allem Lehrlinge in den metallverarbeitenden Berufen
"fast mit dem Lasso eingefangen werden", so Personalleiter Hemmie. Als
Ziel fiir alle Lehrlinge nannte er aber die Ubernahme in feste Arbeitsver-
hiltnisse. Auf dem Firmengelinde wiirden bei Zulieferern 350, in Thiirin-
gen insgesamt weitere 1.000 Personen in 70 Firmen beschiftigt. Von den
1.850 Mitarbeitern werden ca. 100 in den jetzt beginnenden Werksferien
den Aufbau von neuen Fertigungsrobotern und SchweiBanlagen begleiten,
die zu den bisherigen 135 installiert werden. Hier werden fiir die geplante
Produktionsausweitung 21 Mio. DM investiert, auch um kiinftig Wegfahr-
sperren und Beifahrer-Airbags in Astra und Corsa einbauen zu kénnen.
Trotz der guten Auftragslage und der Erfolgsmeldungen sieht Lieske auch
Probleme, vor allem bedingt durch die Bildung neuer Teams und dadurch,
daB} sich die Mitarbeiter beim "Festlegen ihrer eigenen Taktzeiten ("eine
absolute Besonderheit in Deutschland") tibernihmen und die Bandge-
schwindigkeit zu hoch ansetzten. Und letztlich werde das Werk an Stiick-
zahlen gemessen und nicht am guten Betriebsklima". Die Belastung der
Mitarbeiter soll jetzt mit einer Meinungsumfrage im Betrieb gemessen wer-
den. Von den insgesamt 12.000 Verbesserungsvorschligen von Mitarbeitern
seien fast 70 % realisiert und dabei fast 2,5 Mio. DM eingespart worden.
Angesichts dieser Zahlen und einer "Abwanderungsrate unter dem Durch-
schnitt" werden allgemein von der Meinungsumfrage "keine spektakuldren
Ergebnisse" erwartet (MA, 23.7.1994; TA, 23.7.1994).

August 1994

Die neuen Modelle Corsa und Astra erhalten nach den Werksferien seri-
enmiBig einen Beifahrer-Airbag (TA, 1.8.1994).

Am 23.8. rollt das 150.000ste in Eisenach hergestellte Fahrzeug vom Band.
Seit Beginn der Opel-Aktivititen in Eisenach sind insgesamt 15.000 Vectra,
18.849 Astra und 116.151 Corsa produziert worden. Die tigliche Produkti-
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onskapazitit soll von derzeit 575 auf 600 Autos gesteigert werden (MA,
24.8.1994; TA, 24.8.1994).

In den Betriebsferien werden "neun neue Roboter, insgesamt 18 neue
SchweiBeinrichtungen, drei neue Drehtische und fiinf neue Foérderbiander”
im Karosseriebau installiert. "Auch in der Endmontage werden die Motor-
linien und Sitzefoérderer optimiert, sowie ein zweiter Roboter fiir das Kle-
ben der Seitenscheiben aufgebaut.” Insgesamt waren damit rund 150 Opel-
Mitarbeiter und 400 Spezialisten von bis zu 40 Fremdfirmen beschiftigt
(TA, 30.8.1994).

September 1994

Der bisherige Lackiererei-Chef Hans-Jiirgen Perizonius wechselt ab 1.9.
1994 zu General Motors in die USA (MA, 1.9.1994).

Laut Opel-Vorstandsvorsitzendem Herman steht das Werk "aufgrund der
guten Auftragslage beim Corsa, der supermodernen Ausriistung und der
Lean Production (...) auf sehr sicheren FiiSen". Auch dariiber hinaus sei ein
Ausbau der Kapazititen moglich, weitere Investitionen seien aber noch
notwendig, um das Corsa-Modell "in Thiiringen kiinftig in seiner ganzen
Breite zu bauen". Das Werk Eisenach spiele liberdies eine wichtige Rolle
"bei der Expansion von Opel in Osteuropa". Ab November werden in ei-
nem Joint-venture vorerst jihrlich 13.000 bis 15.000 Astra in Polen gefer-
tigt. Hier werden Eisenacher Erfahrungen genutzt. Am Anfang werden in
Polen vorgefertigte Karosserien komplettiert, danach soll auch dort zur
"Normalmontage" libergegangen werden. Die neuen Bundesldnder, insbe-
sondere aber Thiiringen, empfehlen sich fiir Produktions- bzw. Montage-
werke in Osteuropa wegen "der guten Verkehrslage als kiinftiger Zuliefer-
standort” (TA, 8.9.1994).

Genau zwei Jahre nach der Produktionsaufnahme ist im Eisenacher Werk
die geplante Kapazititsauslastung erreicht, allerdings ein Jahr friiher als
vorgesehen. Derzeit sind 1.923 Personen im Werk beschiftigt. die Die An-
passung der Lohne an das Westniveau soll erst 1996 erfolgen, was die
"Gestaltung der Arbeitsbeziehungen" und teilweise auch die Bereitschaft
fiir Sonderschichten laut Betriebsratsvorsitzendem Lieske bisher erschwert
bzw. eingeschrinkt habe. Grundlage des Erfolges sei laut Opel "der Team-
geist sowie die hohe Qualifikation und Intelligenz der Mannschaft". Die
Produktivitidt des Eisenacher Werkes ist fast doppelt so hoch wie die der
Konkurrenz, die Lohne liegen dagegen nur bei etwas mehr als der Hilfte
westdeutscher Werke: Zwar liegen laut Betriebsratsvorsitzendem Lieske

) i
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die Lohne im Eisenacher Werk 9 % iiber dem Niveau der Thiiringer Bran-
che und damit bei 96 % des hessischen Niveaus, durch die tibertariflichen
Leistungen in den West-Werken betrage die Differenz aber immer noch
40 %. Das Werk arbeite sehr rentabel: Nur 60 % des Zeitaufwandes und
nur 50 % des Bedarfs an Arbeitskriften, Flache, Lager sowie Transportka-
pazititen wiirden im Vergleich mit anderen europiischen Wettbewerbern
bendstigt. Diese brauchen fiir die Montage eines Fahrzeugs 36 Stunden, bei
Opel Eisenach sind es 21 Stunden. Damit liegt der Umsatz pro geleisteter
Arbeitsstunde derzeit bei 305 DM, in den Werken der alten Bundeslidnder
sind es ca. 240 DM. In den nichsten zwei oder drei Jahren soll eine Ferti-
gungszeit von 17 Stunden erreicht werden. Die Qualitdt der Fahrzeuge sei
“uniibertroffen”. Laut einer Studie des Bonner Instituts fiir Wirtschaft und
Gesellschaft IWG hat ein Arbeitsplatz im 1,2 Mrd. DM teuren Werk
650.000 DM gekostet. Rund 260 Mio. DM - die Umweltbeihilfen nicht ein-
gerechnet - kamen vom Staat fiir den Bau der Thiiringer Fabrik.

Allein Opel, BMW und Bosch trugen laut der Studie dazu bei, daf die
durchschnittliche Investitionssumme pro Eisenacher Einwohner in den letz-
ten drei Jahren mit knapp 7.000 DM dreimal so hoch war wie im Thiiringer
Durchschnitt. Die Region Eisenach liegt in Thiiringen vor Stidten wie Er-
furt an der Spitze der Wirtschaftskraft. Die Industrie in der Region blithe
auf, trotz der hohen Arbeitslosenquote. Rund um Eisenach werden 15 %
des gesamten Thiiringer Industrieumsatzes erwirtschaftet, obwohl hier nur
vier Prozent der Einwohner Thiiringens leben. In der Region sollen 13.000
Arbeitsplitze "im Werk, bei Zulieferern und im Service-Bereich" von Opel
geschaffen bzw. induziert worden sein (TA, 21.9.1994, 23.9.1994; MA,
21.9.94, 23.9.94; HB, 23.9.1994).
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Anlage 1 zu Kapitel II

Graphische Ubersichten zur Bevolkerungsentwicklung und zum Struktur-
wandel des Arbeitsmarktes in der Untersuchungsregion (Tabellen und Gra-
phiken zur Erginzung der in Kapitel III verwendeten Daten)
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Folgen fur Zulieferunternehmen und regionales Umfeld.

Wohnbevolkerung am 31.12.1990 nach Altersgruppen in
den Vergleichsregionen

Erwerbstitige im November 1990 nach beruflicher Stellung
in den Vergleichsregionen

Erwerbstitige im November 1990 nach beruflicher Stellung
in den Nebenstellen des Arbeitsamtsbezirks Gotha

Erwerbstitige nach Wirtschaftsbereichen und beruflicher
Stellung in den Nebenstellen des Arbeitsamtsbezirks
Gotha im November 1990 (4 Seiten)

Sozialversicherungspflichtig beschiftigte Arbeitnehmer in
den Vergleichsregionen jeweils zum Quartalsende Mérz
1992 bis Mirz 1994

Erwerbstitige nach beruflicher Stellung in Thiiringen 1989
bis 1993 (US und U6 auf einer Seite)

Betriebsgro3enentwicklung in den neuen Bundeslidndern
und im Bundesgebiet West 1991 bis 1993

Zuginge an Arbeitsloéen in den Nebenstellen des
Arbeitsamtsbezirks Gotha Januar 1991 bis September 1994

Unterbeschiftigungsquoten in den Vergleichregionen
jeweils zum Quartalsende September 1991 bis September
1994

Bestinde an offenen Stellen in den Nebenstellen des
Arbeitsamtsbezirks Gotha Januar 1991 bis September 1994

Arbeitsmarktdaten Arbeitsamtsbezirk Gotha September
1990 bis September 1994 (2 Seiten)
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September 1990 bis September 1994 (2 Seiten)
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Arbeitsmarktdaten Thiiringen September 1990 bis
September 1994 (2 Seiten)

Arbeitsmarktdaten Arbeitsamtsbezirk Zwickau September
1990 bis September 1994 (2 Seiten)

Arbeitslosigkeit - Quote, Bestand, Zuginge und Abgénge
im Arbeitsamtsbezirk Gotha gesamt und in den
Nebenstellen Januar 1991 bis September 1994 (2 Seiten)

Offene Stellen - Bestand, Zuginge und Abgéinge im
Arbeitsamtsbezirk Gotha und in den Nebenstellen Januar
1991 bis September 1994 (2 Seiten)

Arbeitsvermittlungen - gesamt, ohne Vermittlungen in
ABM und nur Vermittlungen in ABM im
Arbeitsamtsbezirk Gotha und in den Nebenstellen Januar
1991 bis September 1994 (2 Seiten)
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Ubersicht 1: Wohnbevélkerung am 31.12.1990 nach Altersgruppen*

in den Vergleichsregionen
- Zahlen des Zentralen Einwohnertegisters (ZER) in Ost-Berlin, Informationsstand Marz 1992 -

Wohnbevolkerung am 31.12.1990 nach Altersgruppen*
in den Vergleichsregionen

Alle Jahrg. | unter15J. | 15-59J. | 60-64J. |65 und dlter
Landkreis Eisenach 110135 20511 67962 6257 15405
Bezirk Gotha 380335 72809 233437 21018 53071
Thiiringen 2605319 509817 1597737 140103 357662
Neue Bundesidnder** 14722190 2885346 9009206 794236 2033402
Bezirk Zwickau 455975 78262 270327 28310 79076
Struktur der Wohnbevédlkerung nach Altersgruppen

Alle Jahrg. | unter15J. | 15-59J. 60 - 64 J. |65 und dlter
Landkreis Eisenach 110135 18,62% 61,71% 5,68% 13,99%
Bezirk Gotha 380335 19,14% 61,38% 5,53% 13,95%
Thiiringen 2605319 19,57% 61,33% 5,38% 13,73%
Neue Bundeskinder** 14722190 19,60% 61,19% 5,39% 13,81%
Bezirk Zwickau 455975 17,16% 59,29% 6,21% 17,34%

Verteilung der Wohnbevolkerung am 31.12.1990 nach Altersgruppen*
in den Vergleichsregionen
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El15-594.

iR 60-644J.

{l 65 und atter

* Die hier vorgenommene Altersgliederung der Wohnbevéikerung zielt auf eine Erfassung der Bevdlkerung im
erwerbsfahigen Alter ab (15 bis unter 65 Jahre). Nach altem DDR-Recht konnten Frauen bereits mit 60 Jahren

in Rente géhen, so daR die Altersgruppe der 60-64jahrigen gesondert ausgewiesen wurde.

** ohne Berlin (Ost), da hierflr in den Zahlen des ZER keine Angaben enthalten sind.
Quelle: Rudoiph 1992; eigene Berechnungen.
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Ubersicht 2: Erwerbstitige im November 1990 nach beruflicher
Stellung in den Vergleichsregionen

Erwerbstitige im November 1990 nach beruflicher Steliung
in den Vergleichsregionen

insgesamt | Selbstand. [Mith.F.ang.]{ _Arbeiter [ Angestelite
Kreis Eisenach 48288 1686 323 27548 18731
Bezirk Gotha 164269 5883 1615 94341 62430
Thiiringen 1209080 37605 10553 660626 500296
Neue Bundesiander 7612855 193444 52768] 3980132f 3386511
Bezirk Zwickau 196605 5690 1939 115003 73973
Struktur der Erwerbstitigen nach beruflicher Stellung

insgesamt | Selbstand. |Mith.F.ang.] Arbeiter | Angestelite
Kreis Eisenach 100,00% 3,49% 0,67% 57,05% 38,79%
Bezirk Gotha 100,00% 3,58% 0,98% 57,43% 38,00%
Thiiringen 100,00% 3,11% 0,87% 54 64% 41,38%
Neue Bundesldnder 100,00% 2,54% 0,69% 52,28% 44.48%
Bezirk Zwickau 100,00% 2,89% 0,99% 58,49% 37,63%

Struktur der Erwerbstédtigen im November 1990 nach beruflicher

Stellung in den Vergleichsregionen
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* Mithelfende Familienangehérige
Quellen: Rudolph 1992, Thringer Landesamt fur Statistik (Hrsg.): Statistischer Bericht - Ergebnisse
der Berufstatigenerhebung vom 30. November 1920, eigene Berechnungen.
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l'jbersicht 3: Erwerbstidtige im November 1990 nach beruflicher Stellung

in den Nebenstellen des Arbeitsamtsbezirks Gotha

Erwerbstatige im November 1990 nach beruflicher Stellung in den
Nebenstellen des Arbeitsamtsbezirks Gotha

insgesamt | Selbstédnd. |Mith.F.ang."} Arbeiter | Angestelite
Kreis Gotha 60284 2149 668 34084 23383
Kreis Bad Langensalza 16131 730 237 9216 5948
Kreis Miihlhausen 39566 1318 387 23493 14368
Kreis Eisenach 48288 1686 323 27548 18731
Struktur der Erwerbstitigen nach beruflicher Stellung
insgesamt | Selbstand. [Mith.F.ang."| Arbeiter | Angestelite
Kreis Gotha 100,00% 3,56% 1,11% 56,54% 38,79%
Kreis Bad Langensalza 100,00% 4.53% 1,47% 57,13% 36,87%
Kreis Miihthausen 100,00% 3,33% 0,98% 59,38% 36,31%
38,79%

Kreis Eisenach 100,00% 3,49% 0,67% 57,05%

Struktur der Erwerbstéitigen nach beruflicher Stellung in den Nebenstelien

des Arbeitsamtsbezirks Gotha
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* Mithelfende Familienangehérige
Quellen: Rudolph 1992, Thiringer Landesamt fiir Statistik (Hrsg.): Statistischer Bericht - Ergebnisse
der Berufstitigenerhebung vom 30. November 1990, eigene Berechnungen.
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Ubersicht 4: Erwerbstétige nach Wirtschaftsbereichen*
und beruflicher Stellung in den Nebenstellen des
Arbeitsamtsbezirks Gotha im November 1990

Kreis Eisenach

Insgesamt | Selbstand. | mith. F.ang. | Arbeiter** | Angestelite**

Land-/Forstwirtsch./Fischerei 3147 40 10 2544 553
Verarb. Gewerbe (0.Bau) 24919 355 55 17370 7139
Baugewerbe 2696 243 48 1088 417
Handel 3864 398 106 762 2598
Verkehr- u. Nachrichtend. 3125 178 34 2361 552
Kreditinst./Versicherungsgew. 355 0 0 39 270
Dienstieistungen 2170 427 69 1180 484
Gebietskdrpersch./Sozialvers. 7056 0 0 1074 5982
Insgesamt™ 47332 1641 322 27328 17995
Kreis Gotha

Insgesamt | Selbstand. | mith. F.ang. | Arbeiter** | Angestelite*
Land-/Forstwirtsch./Fischerei 4167 62 17 3292 796
Verarb. Gewerbe {(0.Bau) 24162 503 194 16575 6890
Baugewerbe 6015 317 110 4475 1113
Handel 6039 490 154 2040 3355
Verkehr- u. Nachrichtenu. 3886 159 38 3055 634
Kreditinst./Versicherungsgew. 508 50 0 0 426
Dienstleistungen 3120 565 152 1449 954
Gebietskdrpersch./Sozialvers. 11030 0 0 2303 8727
Insgesamt** 58927 2146 665 33189 22895

Kreis Bad Langensalza

Insgesamt | Selbstand. | mith. F.ang. | Arbeiter** | Angestelite**

Land-/Forstwirtsch./Fischerei 3661 23 15 3117 506
Verarb. Gewerbe (0.Bau) 3636 155 70 2648 763
Baugewerbe 1672 115 40 1242 275
Handel 1867 193 52 913 709
Verkehr- u. Nachrichtenii. 476 48 11 359 58
Kreditinst./Versicherungsgew. 186 15 0 7 164
Dienstleistungen 710 181 49 171 308
Gebietskdrpersch./Sozialvers. 3676 0 0 615 3061
Insgesamt™ 15884 730 237 9072 5845

Kreis Miihlhausen

Insgesamt | Selbsténd. | mith. F.ang. | Arbeiter** | Angestelite**

Land-/Forstwirtsch./Fischerei 3870 35 15 3316 504
Verarb. Gewerbe (0.Bau) 15898 282 98 11689 3829
Baugewerbe 3745 144 39 293¢ 623
Handel 3292 373 116 544 2259
Verkehr- u. Nachrichtendi. 1908 104 28 1476 300
Kreditinst./Versicherungsgew. 279 0 0 23 215
Dienstleistungen 1257 342 88 490 337
Gebietskbrpersch./Sozialvers. 7349 0 0 1651 5698
insgesamt™ 37598 1280 384 22128 13765

* ohne die Bereiche Energie-/Wasservers./Bergbau und Organisationen ohne Erwerbszweck, die aus
Datenschutzgrinden nicht auf Kreisebene ausgewiesen wurden.

** einschlieBlich Auszubildende

Quelle: Tharinger Landesamt far Statistik (Hrsg.): "Statistischer Bericht - Ergebnisse der Berufstatigenerhebung
vom 30. November 1890", 27 Marz 1992,
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noch Ubersicht 4: Erwerbstitigen nach Wirtschaftsbereichen* und
beruflicher Stellung in den Nebenstellen des Arbeitsamtsbezirks

Gotha im November 1990

Anteile an allen Erwerbstitigen:

Kreis Eisenach

Insgesamt | Selbstéind. | mith. F.ang. | Arbeiter** | Angestelite™
Land-/Forstwirtsch./Fischerei 6,65% 0,08% 0,02% 5,37% 1,17%
Verarb. Gewerbe (0.Bau) 52,65% 0,75% 0,12% 38,70% 15,08%
Baugewerbe 5,70% 0,51% 0,10% 4,20% 0,88%
Handel 8,16% 0,84% 0,22% 1,61% 5,49%
Verkehr- u. Nachrichteni. 6,60% 0,38% 0,07% 4,99% 1,17%
Kreditinst./Versicherungsgew. 0,75% 0,00% 0,00% 0,08% 0,57%
Dienstleistungen 4,58% 0,90% 0,15% 2,51% 1,02%
Gebietskdrpersch./Sozialvers. 14,91% 0,00% 0,00% 2.21% 12,64%
Insgesamt™ 47332 3,47% 0,68% 57,74% 38,02%
Kreis Gotha

_ _ Insgesamt | Selbstédnd. | mith. F.ang. | Arbeiter** | Angestelite*

Land-/Forstwirtsch./Fischerei 7.07% 0,11% 0.03% 5,59% 1,35%
Verarb. Gewerbe (0.Bau) 41,00% 0,85% 0,33% 28,13% 11,69%
Baugewerbe 10,21% 0,54% 0,19% 7,58% 1,89%
Handel 10,25% 0,83% 0,26% 3,46% 5,69%
Verkehr- u. Nachrichteni. 6,59% 0,27% 0,06% 5,18% 1,08%
Kreditinst./Versicherungsgew. 0,86% 0,08% 0,00% 0,00% 0,72%
Dienstleistungen 5,29% 0,96% 0,26% 2,46% 1,62%
Gebietskdrpersch./Sozialvers. 18,72% 0,00% 0,00% 3,91% 14,81%
Insgesamt™* 58027 3,64% 1,13% 56,32% 38,85%
Kreis Bad Langensalza

Insgesamt | Selbstiind. | mith. F.ang.| Arbeiter* | Angestelite**
Land-/Forstwirtsch./Fischerei 23,05% 0,14% 0,09% 19,62% 3,19%
Verarb. Gewerbe (0.Bau) 22.89% 0,98% 0,44% 16,67% 4,80%
Baugewerbe 10,53% 0,72% 0.25% 7,82% 1,73%
Handel 11,75% 1,22% 0,33% 5,75% 4,46%
Verkehr- u. Nachrichtenii. 3,00% 0,30% 0,07% 2,26% 0,37%
Kreditinst./Versicherungsgew. 1,17% 0,09% 0,00% 0,04% 1,03%
Dienstleistungen 4,47% 1,14% 0,31% 1,08% 1,95%
Gebietskodrpersch./Sozialvers. 23,14% 0,00% 0,00% 3,87% 19,27%
Insgesamt™* 15884 4,60% 1,49% 57,11% 36,80%
Kreis Miihlhausen

Insgesamt | Selbsténd. | mith. F.ang. | Arbeiter™ | Angestelite™
Land-/Forstwirtsch./Fischerei 10,29% 0,09% 0,04% 8,82% 1,34%
Verarb. Gewerbe (0.Bau) 42.28% 0,75% 0,26% 31,08% 10,18%
Baugewerbe 9,96% 0,38% 0,10% 7.82% 1,66%
Handel 8,76% 0,99% 0,31% 1,45% 6,01%
Verkehr- u. Nachrichtenti. 5,07% 0,28% 0,07% 3.93% 0,80%
Kreditinst./Versicherungsgew. 0,74% 0,00% 0,00% 0,06% 0,57%
Dienstleistungen 3,34% 0,91% 0,23% 1,30% 0,90%
Gebietskérpersch./Sozialvers. 19,55% 0,00% 0,00% 4,39% 15,16%
Insgesamt™ 37598 3,40% 1,02% 58,85% 36,61%

* ohne die Bereiche Energie-/Wasservers./Bergbau und Organisationen ohne Erwerbszweck, die aus
Datenschutzgrinden nicht auf Kreisebene ausgewiesen wurden.

** einschiieBlich Auszubildende

Quelle: Thuringer Landesamt fir Statistik (Hrsg.): "Statistischer Bericht - Ergebnisse der Berufstatigenerhebung
vom 30. November 1990", 27 M4rz 1992,

Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern.

ISF 1995

Folgen fur Zulieferunternehmen und regionales Umfeld.
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185
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noch Ubersicht 4: Erwerbstitige nach Wirtschaftsbereichen* und
beruflicher Stellung im Arbeitsamtsbezirk Gotha insgesamt

im November 1990

Folgen fur Zulieferunternehmen und regionales Umfeld.
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185

Arbeitsamtsbezirk Gotha
Insgesamt | Selbstdnd. | mith. F.ang. | Arbeiter** | Angestelite™

Land-/Forstwirtsch./Fischerei 14845 160 57 12269 2359
Verarb. Gewerbe (0.Bau) 68615 1295 417 48282 18621
Baugewerbe 14128 819 237 10644 2428
Handel 15062 1454 428 4259 8921
Verkehr- u. Nachrichtendi. 9395 489 111 7251 1544
Kreditinst./Versicherungsgew. 1328 65 Y 69 1075
Dienstleistungen 7257 1515 358 3300 2084
Gebietskdrpersch./Sozialvers. 29111 0 0 5643 23468
Insgesamt™ 158741 5797 1608 91717 60500
Anteile an allen Erwerbstatigen

_ _ Insgesamt | Selbstand. | mith. F.ang.| Arbeiter™ | Angestelite*
Land-/Forstwirtsch./Fischerei 9,29% 0,10% 0,04% 7.68% 1,48%
Verarb. Gewerbe (0.Bau) 42,95% 0,81% 0,26% 30,23% 11,66%
Baugewerbe 8,84% 0.51% 0,15% 6,66% 1,52%
Handel 9,43% 0,91% 0,27% 2,67% 5,58%
Verkehr- u. Nachrichtend. 5,88% 0,31% 0,07% 4,54% 0,97%
Kreditinst./Versicherungsgew. 0.83% 0,04% 0,00% 0,04% 0.67%
Dienstleistungen 4.54% 0,95% 0,22% 2,07% 1,30%
Gebietskérpersch./Sozialvers. 18,22% 0,00% 0,00% 3,53% 14,69%
Insgesamt™ 159741 3,63% 1,01%| _ 57,42% 37,87%
* ohne die Bereiche Energie-\Wasservers./Bergbau und Organisationen ohne Erwerbszweck, die aus
Datenschutzgronden nicht auf Kreisebene ausgewiesen wurden.
** einschlieBlich ‘Auszubildende
Quelie: Thoringer Landesamt fur Statistik (Hrsg.): “Statistischer Bericht - Ergebnisse der Berufstatigenerhebung
vom 30. November 1990", 27 Marz 1992,

ISF 1998, |
Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern.
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noch Ubersicht 4: Erwerbstitige nach Wirtschaftsbereichen* in den Nebenstellen des
Arbeitsamtsbezirks Gotha im November 1990 ‘
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Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern.

Folgen fir Zulieferunternehmen und regionales Umfeld.
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185

* ohne die Bereiche Energie-Wasservers./Bergbau und Organisationen ohne Erwerbszweck, die aus
Datenschutzgranden nicht auf Kreisebene ausgewiesen wurden.

Quelle: Thtringer Landesamt fdr Statistik (Hrsg.): "Statistischer Bericht - Ergebnisse der Berufstétigenerhebung
vom 30. November 1990", 27.Marz 1992 eigene Berechnungen.
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Ubersicht 5: Sozialversicherungspflichtig beschiftigte Arbeitnehmer in den Vergleichsregionen
jeweils zum Quartalsende Miirz 1992 bis Marz 1994

Mair 92 Jun 92 Sep 92 Dez 92 Méir 93 Jun 93 Sep 93 Dez 93 Mir 94
Bezirk Gotha 126792 127596 125829 123629 120829 121075 123261 124314 122444
Thilringen 936417 933519 917700 894597 877697 882896 893012 887321 862568
Neue Bundeslinder 5838600 5794900f 5704600| 56002007 5464478| 5472546 5518100 5494013 5405800
Bezirk Zwickau 147640 147158 145692 144777 141309 141443 142541 142876 138729
Verdnderung gegeniiber dem vorherigen Quartalsende

Mar 92 Jun 92 Sep 92 Dez 92 Mir 93 Jun 93 Sep 93 Dez 93 Mar 94
Bezirk Gotha - 0,63% -1,38% -1,75% -2,26% 0,20% 1,81% 0,85% -1,50%
Thiiringen - -0,31% -1,69% -2,52% -1,89% 0,59% 1,15% -0,64% -2,79%
Neue Bundeskinder - - - -1,83% -2,42% 0,15% 0,83% -0,44% -1,61%
Bezirk Zwickau - -0,33% -1,00% -0,63% -2,40% 0,09% 0,78% 0,24% -2,90%

Quelten: Thuringer Landesamt fur Statistik (Hrsg.): Statistischer Bericht "Sozialversicherungspflichtig beschéftigte Arbeitnehmer in Thiringen 31.3.1992 - 31.12.1993",

Oktober 1994; IAB-Werkstattberichte - Aktuelle Daten ftir die neuen Bundeslander; Arbeitsamt Zwickau: Statistische Materialien;

Statistisches Material der Bundesanstalt fir Arbeit; eigene Berechnungen.

Ubersicht 6: Erwerbstitige nach beruflicher Stellung in Thiiringen 1989 bis 1993

G661 4St

- vorlaufige Jahresdurchschnittsberechnungen, 8.7.1994; eigene Berechnungen.

Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundesléandern.

Folgen fur Zulieferunternehmen und regionales Umfeld.
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185

* Beamte wurden bis 1991 unter Arbeitern und Angesteliten nachgewiesen, die Berechnung
der Veranderungsrate bezieht sich somit auf den Wert von 1892,
Quelle: Tharinger Landesamt flr Statistik (Hrsg.): Statistischer Bericht - Erwerbstatige in Thuringen 1968 - 1993

1989 1990 1991 1992 1993 1989-93* in%
Arbeiter und Angestelite 1562547| 1366557 1127785 926911 887578| -674969; -43,20%
Selbst./mith. Fam.ang. 32025 47155 65870 69210 77095 45070f 140,73%
Beamte* 24718 33487 8769] 26,19%
{insgesamt: 16594572 1413712 1193655] 1020839 998160] -596412] -59,75%
Struktur der Erwerbstitigen nach beruflicher Steliung

1989 1990 1991 1992 1993
Arbeiter und Angestelite 97,99% 96,66% 94,48% 90,80% 88,92%
Selbst./mith. Fam.ang. 2,01% 3,34% 5,52% 6,78% 7.72%
Beamte* - - - 2,42% 3,35%

0L

ISFMUNCHEN

b1l (i Sesdwisereddull b e Fsdning ekl



271

Ubersicht 7: Betriebsgro8enentwicklung in den neuen Bundeslidndern
und im Bundesgebiet West 1991 bis 1993

Land Beschiftigte/Betrieb Veridnderung
Jan 91 Jun 93 absolut in %

Brandenburg 283,60 138,57 -145,03 -51,14%
Mecklenburg-Vorp. 265,79 103,24 -162,55 -61,16%
Sachsen-Anhalt 374,63 134,26 -240,37 -64,16%
Sachsen 273,21 117,69 -155,52 -56,92%
Thiiringen 267,84 95,33 -172,51 -64,41%
Ost-Berlin 312,82 113,57 -199,25 -63,69%
Neue Bundeslinder 292,91 117,80 -175,11 -59,78%
Bundesgebiet West 157,95 148,93 -9,02 -5,71%

Beschiftigte pro Betrieb in den neuen Bundesldandern und

im Bundesgebiet West 1991 und 1993
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Quelle: Berechnungen des WS! nach Angaben des Statistischen Bundesamtes, in:
Nolte/Sitte/Wagner 1994, eigene Berechnungen.
ISF 1995

Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern.

Folgen fir Zulieferunternehmen und regionales Umfeld.
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185
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Ubersicht 8: Zugédnge an Arbeitslosen in den Nebenstellen des Arbeitsamtsbezirks Gotha
Januar 1991 bis September 1994
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Quellen: Statistisches Materia! der Bundesanstait fir Arbeit; Arbeitsamt Gotha: Jahresberichte, Presseinformationen.

Folgen fir Zulieferunternehmen und regionales Umfeld.

Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugrindung von Automobilwerken in den neuen Bundesléndern.
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185
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Ubersicht 9: Unterbeschéftigungsquoten in den Vergleichsregionen
jeweils zum Quartalsende September 1991 bis September 1994

Bezirk Gotha Thiringen Neue Linder |Bezirk Zwickau|
Sep 91 23,7 21,2 20,3 214
Jan 92 246 22,6 20,9 23,5
Mér 92 22,8 20,1 18,9 21,9
Jun 92 19,7 18,1 171 21,0
Sep 92 36,1 33,5 31,9 38,6
Jan 93 36,4 34,8 32,5 377
Mar 93 37,8 36,1 34,8 38,8
Jun 93 30,3 27.8 274 30,8
Sep 93 29,2 271 26,6 29,4
Jan 94 28,5 27.4 26,6 28,8
Mar 94 26,7 25,8 255 27,7
Jun 94 24,0 229 23,1 25,2
Sep 94 23,6 21,7 : 21,8 23,3

Berechnung: Arbeitslose pius Vollzeitaquivalent Kurzarbeiter, bezogen auf die fortgeschriebene regionale

Erwerbspersonenzahl, ab 9/92 berechnet sich die Unterbeschéaftigungsquote aus der Summe Arbeitslose,
Teilehmer an Volizeit-FuU-MaBnahmen, Vollzeitaquivalent der Kurzarbeiter und Frohrentner (Summe Vog + Alueg),
bezogen auf die fortgeschriebene regionale Erwerbspersonenzahl.
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Quelle: IAB-Werkstattberichte - Aktuelle Daten.
ISF 1995
Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern.

Folgen fur Zulieferunternehmen und regionales Umfeld.
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185
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Ubersicht 10: Bestiéinde an offenen Stellen in den Nebenstellen des Arbeitsamtsbezirks Gotha
Januar 1991 bis September 1994
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Quellen: Arbeitsamt Gotha: Jahresherichte, Presseinformationen.

b .
ISFMUNCHEN
Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern.
Folgen fiir Zulieferunternehmen und regionales Umfeld. o o -
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185 :
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Ubersicht 11: Arbeitsmarktdaten Arbeitsamtsbezirk Gotha
September 1990 bis September 1994

Arbeitslose Offene Stellen

Quote*| Bestand | Zugénge | Abgdnge | Bestand | Zugénge | Abgénge
Sep 90 6,1 12969 2748 286 567
Okt90] 72 15302 3876 1543 281 759 764
Novsol] 77 16450 2726 1578 580 937 638
Dez 90 82 17557 2593 1486 504 801 877
Jan 91 9,5 20345 5407 2619 647 1244 1101
Feb 91 9,7 20707 2453 2091 547 1061 1161
Mar 91 9,5 20337 2266 2636 535 1172 1184
Apr 91 9.9 21067 2628 1898 658 1587 1464
Mai 91 9,7 20680 1987 2374 690 2216 2184
Jun 91 9,8 20871 2084 1893 652 1734 1772
Juls1) 1238 27179 9360 3052 924 4955 4683
Aug 91] 12,2 26100 1719 2798 838 3224 3310
Sep91] 118 25223 1985 2862 786 3198 3250
Okt91] 119 25454 2688 2457 735 2094 2145
Nov91] 116 24680 2007 2781 533 1494 1696
Dez91] 116 24808 1961 1833 616 1407 1324
Jan 92] 20,2 35146 12865 2527 594 1846 1868
Feb92] 19,5 33998 2161 3309 522 1683 1755
Miar92) 184 32070 1864 3792 560 1732 1694
Apr92] 18,1 31589 2673 3154 508 2050 2102
Mai92] 174 30289 1823 3123 461 1884 1931
Jun92] 16,7 29137 1880 3032 369 1781 1462
Jul92] 179 31201 4734 2670 408 1397 1358
Aug 92| 17,5 30437 2142 2906 408 1233 1233
Sep92] 17,0 29670 2344 3111 451 1415 1372
Okt92] 16,8 28909 2464 3225 381 1142 1212
Nov92] 16,8 28836 2270 2343 333 1061 1109
Dez92] 171 29405 2889 2320 322 1008 1019
Jan 93] 1838 32248 4582 1739 294 1098 1126
Feb93] 19,2 32896 3065 2417 293 972 973
Mar 93] 188 32268 2526 3154 251 1031 1073
Apr93] 1838 32323 2721 2666 229 1179 1201
Mai 93] 186 31880 2326 2769 466 1341 1104
Jun93] 184 31643 2182 2419 509 1511 1468
Aug 93] 19,2 32998 2450 2884 358 1605 1730
Sep 93] 19,0 32663 2809 3144 240 1587 1705
Okt93] 189 32527 2554 2690 324 1360 1276
Nov 93] 187 32056 2232 2703 290 1729 1763
Dez 93] 19,0 32556 2640 2140 190 1504 1604
Jan 94] 203 34938 4464 2082 227 1160 1123
Feb94] 204 34953 2412 2397 178 1618 1667
Mar94] 197 33291 2292 3954 221 2053 2010
Apr94] 189 31995 2004 3300 201 1865 1885
Maig4] 179 30189 1654 3460 139 1855 1917
Jun94| 168 28396 1748 3541 271 1948 1816
Julo4] 174 29367 3061 2090 318 1676 1629
Aug 94] 176 29689 2215 1893 551 2058 1825
Sep94] 170 28721 2393 3361 1088 2757 2220

Far Juli 1993 liegt kein IABwerkstattbericht - Aktuelle Daten vor.
* Durch verschiedene Aktualisierungen der Berechnungsgrundiage erhthte sich die Arbeitsiosenquote in den
neuen Bundesiindern im Januar 1892 um 1,3%-Punkte, im Marz 1993 um 1,2%-Punite und im Januar 1994
um 0,4%-Punkte. Die jeweils friheren Werte sind somit nur bedingt vergleichbar.
Quellen: Statistisches Material der Bundesanstalt far Arbeit; |ABwerkstattberichte - Aktuelle Daten;

Arbeitsamt Gotha: Jahresberichte, Presseinformationen.

Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern.

Folgen fur Zulieferunternehmen und regionales Umfeld.

URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185
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noch Ubersicht 11: Arbeitsmarktdaten Arbeitsamtsbezirk Gotha
September 1990 bis September 1994

Kurzarb. Besch. |Vermittl. FuU Friihrent.
Bestand | Vollzeitd. | ABM** | (0. ABM) | in ABM**] Bestand | Vollzeit | Bestand

Sep 90 62375 30912 56 537 67 1627

Okt 90 60896 24270 470 313 358 1792

Nov 90 50686 25138 556 338 251 1879

Dez 90 53285 28242 806 385 268 2615

Jan 91 57259 32912 1259 358 594 3156

Feb 91 59818 34346 1857 395 603 2997

Mér 91 64040 38071 2356 441 595 4282

Apr 91 51660 27402 3193 648 698 6779 12066
Mai 91 50142 22904 4205 728 1238 8406 12341
Jun 91 46976 27640 5070 578 1113 8003 12391
Jul 91 48270 28519 7746 806 3254 8200 13193
Aug 91 43901 27120) 10375 587 2454 7224 13497
Sep 9N 40299 25284] 12027 671 2422 8773 13787
Okt 91 35777 23511 13399 579 1275 8955 14559
Nov 91 29049 16725] 13405 812 789 8420 14789
Dez 91 28524 16262) 13479) 557 670 8657 15471
Jan 92 13560 8942] 13665 875 674 9282 18736
Feb 92 13270 8071] 12287 997 653] 11053 18752
Mar 92 12300 6648] 11604 1086 5331 11107 18867
Apr 92 11562 5835 11310 1307 639] 10765 18820
Mai 92 11018 5240] 11489 1159 605 9446 18813
Jun 92 11101 5133] 10968 1131 507] 10388 18862
Jul 92 10530 4829] 10344 690 607} 10378 8642 19788
Aug 92 10553 4858] 10107 667 442] 10094 19990
Sep 92 9442 4104; 10011 877 416] 10332 9002 19929
Okt 92 8429 3462 9737 796 338] 10775 8785 19935
Nov 92 8037 3490 9259 617 368 9757 8908 19919
Dez 92 8538 3549 89396 618 265 9001 19908
Jan 93 8308 3425 8163 629 462 7476 6812 21028
Feb 93 9702 3810 7614 618 254 7348 6639] 21228
Mar 93 10063 3966 7209 807 170 8441 7550 21086
Apr 93 9704 3668 6463 1013 128 8361 7425 20767
Mai 93 8854 3263 5921 855 177 8335 7391 20448
Jun 93 9315 3269 5537 1206 200 7878 7077 20179
Aug 93 8395 2884 3385 908 702 6340 5725 19759
Sep 93 8259 2562 3285 845 764 6102 5462 19342
Okt 93 7693 2641 3344 754 450 5912 5309 19141
Nov 93 7126 2379 3998 597 983 5605 5102 18809
Dez 93 4481 1523 4582 598 886 5408 4906 18083
Jan 94 5793 1676 4235 756 300 5014 4596 17319
Feb 94 7286 2345 4606 799 584 4010 3609] 16960
Mar 94 4566 1531 5487 997 962 4132 3732 16261
Apr 94 3964 1603 6044 1130 709 4261 3878 15781
Mai 94 3924 1537 6751 856 757 4782 4398 15491
Jun 94 3224 1175 7156 1298 668 4962 4517 15163
Jul 94 2579 a79 7405 1007 451 4680 4316 14865
Aug 94 2449 941 7450 1189 567 4474 4128 14669
Sep 94 1802 682 7598 1069 1021 4950 4686 14283

Far Juli 1993 liegt kein 1ABwerkstattbericht - Aktuelte Daten vor.
** Seit September 1983 sind in der Zahl der ABM-Beschéftigten auch die Beschaftigten nach § 249 h AFG enthalten.
Quellen: Statistisches Material der Bundesanstalt for Arbeit; |ABwerkstattberichte - Aktuelle Daten;
Arbeitsamt Gotha: Jahresberichte, Presseinformationen.

|
ISFMUNCHEN

bt i edalwierntulibove Frsdnng e

ISF 1995y

Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern.
Folgen fir Zulieferunternehmen und regionales Umfeld.
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185



277

Ubersicht 12: Arbeitsmarktdaten Neue Bundeslinder insgesamt
September 1990 bis September 1994

Arbeitslose Offene Stelien
Quote*] Bestand | Zugange | Abgédnge | Bestand | Zugénge | Abgange

Sep 90 5,0 444856] 107052 23482 24289 18628 14765
Okt90] 61| 536800] 121896 29952 24737 24170 23722
Nov80] 6,7 589178 93990 41612 23781 23329 24285
Dez 90 7,3] 642182 95402 42398 22624 22158 23315
Jan 91 86| 757162] 174327 59347 22963 31469 31130
Feb 91 8,9] 786992 92810 62980 20788 29565 31740
Mar 91 9,2| 808349 91189 69832 20879 35553 35462
Apr 91 9,5 836940/ 109366 80775 22854 49375 47400
Mai 91 9,5 842285 78682 73337 25327 55257 52784
Jun 91 9,5 842504 81785 81566 31733 74051 67645
Jul91] 12,1] 1068639| 324855 98720 40253| 113104 104584
Aug 91] 12,1 1063237 86769 92171 43586 93112 89779
Sep 91) 11,7] 1028751 94495| 128981 42958 92581 93212
Okt91] 11,9] 1048527 129436] 109660 41114 70577 72421
Nov91] 11,7 1030719 87868] 105676 35850 59407 64671
Dez91] 11,8 1037709 91072 84082 35441 54021 54430
Jan 92] 17,0] 1343449| 416738] 110998 39754 71158 66845
Feb 92] 16,4 1290375 90052] 143126 34180 60666 66240
Mar 92] 15,5 1220138 83966{ 154203 33281 68160 69062
Apr92) 152 1195962] 114791 138967 31251 65009 67039
Mai 92] 14,6] 1149140 80441 127263 30245 57162 58168
Jun 92 14,2] 1123202 91963f 117901 31859 61519 59905
Jul92] 151] 1188234] 179300 114268 31223 63671 64307
Aug 92] 14.8] 1168732 89603 109105 31258 56572 56537
Sep92] 14,1] 1110751 108690| 166671 32276 65482 64464
Okt92] 151 1097452 117094| 130393 31438 56820 57658
Nov 92] 14,9] 1086464 96849| 107837 31728 51949 51659
Dez92] 151] 1100749] 104545 90260 32916 51863 50675
Jan 93] 16.4] 1194365 212441 118825 35536 75191 72571
Feb93] 16,2 1180680] 103353| 117038 32609 54617 57544
Mar 93] 15.7] 1140559] 102847 142968 32220 58803 59192
Apr93] 154| 1117883] 113326] 136002 31570 59329 59979
Mai93] 15,1] 1096580 94406/ 115709 36017 57614 53167
Jun 93] 151] 1099696] 106029/ 102913 77767 59783 58033
Aug93) 16,2] 1174721| 108325| 100124 39731 64115 61288
Sep 93] 159 1159171 112846] 128396 37916 75764 77579
Okt93f] 16,0 1165736] 132531 125966 37468 71937 72379
Nov93] 158| 1151615] 111266] 125387 41690 76846 72624
Dez93] 16,2 1175211} 132009{ 108413 36292 70076 75474
Jan 94] 17,8 1293423| 225255| 107043 34257 59937 61972
Feb94] 17,9] 1300399 120880| 113904 38473 60162 55946
Maro4| 17,7] 1260384| 107715] 147730 43468 76011 71016
Apr94] 17,1} 1216286] 113356 157454 45724 77619 75363
Mai94] 16,3] 1159537 91561 148310 49207 78435 74952
Jun94] 157] 1116758] 107179] 149958 52093 83717 80831
Jul94] 16,0] 1136126| 148177| 128809 55809 85239 81523
Aug 94 155 1105001 110956] 142081 56282 74612 74139
Sep94] 146| 1040868 118187) 182320 62820 89201 82713

Fur Juli 1993 liegt kein I/

ABwerkstattbericht - Aktuelle Daten vor.

* Durch verschiedene Aktualisierungen der Berechnungsgrundiage erhdhte sich die Arbeitslosenquote in den
neuen Bundesléndern im Januar 1992 um 1,3%-Punkte, im Marz 1993 um 1,2%-Punkte und im Januar 1994
um 0,4%-Punkte. Die jeweils friheren Werte sind somit nur bedingt vergleichbar.
Quellen: Statistisches Material der Bundesanstalt fir Arbeit; IABwerkstattberichte - Aktuelle Daten:

Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern.
Folgen fur Zulieferunternehmen und regionales Umfeld.
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185
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noch Ubersicht 12: Arbeitsmarktdaten Neue Bundeslinder insgesamt
September 1990 bis September 1994

Kurzarb. Besch. [Vemmittl. FuU Friihrent.
Bestand | Volizeitd. | ABM*™ | (0. ABM) | in ABM*™] Bestand | Vollzeit ] Bestand

Sep 90] 1728749 752822 4268 9369 2610 30679

Okt 90] 1703782 755311 8417 12449 4888 48356

Nov 90] 1709899 794127 14545 11336 6575 71956

Dez 90] 1794032 866470 20316 9800 7735 89918

Jan 91] 1840639 956490 34409 11642 142291 113399

Feb 911 1947059| 1061469 46967 11962 14241 138231

Mar 911  1989815] 1104869 62549 13376 16500] 167777

Apr91] 2018907 11198330 84882 18760 240141 210388 499498
Mai 91] 1968477 1102257] 113599 17179 30240] 238985 508365
Jun 91] 1898937] 1078336f 148235 20740 40351) 272392 510734
Jul 91} 1610775 903369] 209907 27748 68121 313178 544047
Aug 91] 1448847 818907] 261804 25979 566311 324073 566477
Sep 91] 1333362 759322] 313029 28174 58757] 350536 573255
Okt 91] 1199875 680583] 348364 26005 40229 382914 622867
Nov 91] 1103449 627619] 371055 26034 32541] 410440 640606
Dez 91] 1034543 594357] 389861 21889 26495] 435207 657946
Jan 92 520591 298021] 394083 29775 30831] 437997 771645
Feb 92 518849 285008] 399561 28541 29200] 470925 779837
Mar 92 493940 263305] 401471 32043 30361] 496932 783935
Apr 92 466263 246657] 404460 32490 28207] 507347 780534
Mai 92 436533 230767] 404853 29338 22962] 510370 779856
Jun 92 417383 218923] 401880 30893 22721 509308 780396
Jul 92 337758 173092] 388692 32046 26710 503702) 437212 833718
Aug 92 287150 147206] 381429 28968 21590f 493958 837463
Sep 92 251476 1208971 374902 33719 25259) 490644| 439578 835396
Okt 92 240017 112604] 369701 31544 21799] 499196] 451277 837317
Nov 92 236571 110555] 363348 29657 16995] 494613 449097 835990
Dez 92 233431 108803] 354717 26016 193651 479618 834479
Jan 93 214487 99865] 324958 29116 34172} 419631 379776 892972
Feb 93 234934 108751] 314544 28791 23620] 419834| 378437 896751
Mar 93 246006 114098] 301902 35779 17925] 431952] 387319 889652
Apr 93 231164 104440] 274282 43865 12092] 432691] 387029 877678
Mai 93 215064 96822] 257923 34693 9609} 427798| 382312 866529
Jun 93 200601 88666] 237399 36455 11388] 410524| 367450f 856778
Aug 93 143299 62794] 209696 29899 22756] 343959| 312169 840032
Sep 93 143383 62687] 202848 34320 31733] 324713 295158 826047
Okt 93 135124 59346] 213778 30062 31287] 311155] 283924 814487
Nov 93 132316 58501] 226320 26138 35075] 301963| 277235 806134
Dez 93 125449 54533] 240774 21850 42106] 295756| 271457 777793
Jan 94 115900 49304} 222905 24006 25386] 279141] 257573 747004
Feb 94 136041 57777] 226583 25384 21034] 256711 236465 730316
Maér 94 135828 59832] 238175 35471 25164] 249314| 229775 700661
Apr 94 124937 55110] 257204 35235 293321 246179] 227749f 669566
Mai 94 118130 53017] 272943 33892 286608 251588] 234171 656538
Jun 94 104565 45716] 288781 36500 31957] 251406] 234396 643245
Jul 94 87145 38204] 299895 37543 30479] 233148] 217217 630225
Aug 94 75303 33932 308565 35341 24074] 233567| 217940 622439
Sep 94 72602 34326] 313351 37328 29369] 255191] 239406 606342

Far Juli 1993 liegt kein IABwerkstattbericht - Aktuelle Daten vor.
** Seit September 1293 sind in der Zahl der ABM-Beschaftigten auch die Beschaftigten nach § 249 h AFG enthalten.
Quellen: Statistisches Material der Bundesanstalt far Arbeit; IABwerkstattberichte - Aktuelle Daten;

Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern.
Folgen fur Zulieferunternehmen und regionales Umfeld.
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185
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Ubersicht 13: Arbeitsmarktdaten Thiiringen
September 1990 bis September 1994

Arbeitsiose Offene Stellen
Quote*| Bestand | Zugdnge | Abgéange | Bestand | Zugédnge | Abgénge
Sep9] 53 77413 19187 2953 3115 3811
Okt90] 6,3 91396 20333 6350 3071 4929 4973
Novg80}] 68 99210 15571 7757 3781 4623 3913
Dez90] 73] 106944 16721 8987 3755 4590 4616
Jan 91 8,71 127306 33190 12828 3908 6916 6763
Feb 91 9,0 131305 16881 12882 3667 6552 6793
Mar 91 9,1] 132964 14363 12704 3603 6971 7035
Apr 91 9,3] 136034 18658 15588 4163 10273 9713
Mai 91 9,3] 135752 14118 14400 4525 11510 11148
Jun 91 9,4 136453 16270 15569 5898 13391 12018
Jul91] 12,0 174254 57161 19360 8354 25455 22899
Aug91] 11,7] 171037 15741 18958 7335 16422 17441
Sep91f 11,3] 164257 16591 23371 9023 20166 18488
Okt91] 11.5] 167025 22620 19852 8139 14101 14985
NovO1] 112] 162975 16925 26670 6981 11419 15259
Dez91] 114 165452 16976 14499 6903 10376 10454
Jan92] 180] 225921 82632 22163 6339 13793 14357
Feb92] 17.3] 216366 15776 25331 6156 11964 12147
Mar92] 16,1 202012 13726 28080 5999 14774 14934
Apr92] 15,7 196415 19550 25147 5626 13405 13778
Mai92] 148| 185965 13577 24027 5147 12065 12544
Jun92] 14.4| 141027 15598 20536 5370 11851 11628
Jul92] 156] 195976 36357 21408 5081 12192 12481
Aug 92] 15,5] 194547 16576 17980 5240 10402 10243
Sep92] 14,7 183984 17793 28356 5064 12742 12918
Okt92] 152| 180056 19540 23468 4678 9942 10328
Novs2] 150] 176993 16604 19667 4594 8929 9013
Dez92] 154| 181972 20539 15560 4638 7672 7628
Jan 93] 16,9] 200067 38373 20278 5183 11979 11434
Feb93] 16,8 198350 19575 21292 4689 9589 10083
Miar93] 16,1] 190360 19006 26996 5721 12374 11342
Apr93] 156] 185111 20217 25466 4910 11273 12084
Mai 93] 155| 183158 17045 18998 5251 10108 9767
Jun93] 154| 182441 17807 18414 5403 10724 10572
Aug 93] 16,8 199142 20895 18199 5721 12076 11926
Sep 93] 16,5] 195660 19471 22953 4843 13511 14389
Okt93] 16,6] 196990 23168 21838 4644 11934 12133
Nov93] 16,5 195062 18718 20646 4263 12265 12646
Dez93) 17,1 202779 24872 17155 3642 10397 11018
Jan 94} 18,9] 223209 38990 18560 3843 10594 10393
Feb94] 189| 223359 20068 19918 5578 12446 10711
Mdr94) 183| 211707 18732 30384 6253 17450 16775
Apr94] 173] 199815 17750 29642 5488 15470 16235
Mai94] 164| 189971 13563 23407 5356 14405 14537
Jun94] 155 179042 15405 26334 5842 15210 14724
Jul94] 159 184121 25362 20283 5766 14032 14108
Aug 94| 159{ 183268 18248 19101 6465 14086 13387
Sep94f 151] 174735 18260 27153 8221 16725 14969

Far Jult 1993 liegt kein IABwerkstattbericht - Aktuelle Daten vor.

* Durch verschiedene Aktualisierungen der Berechnungsgrundlage erhohte sich die Arbeitslosenquote in den
neuen Bundesiindern im Januar 1992 um 1,3%-Punkte, im Méarz 1993 um 1,2%-Punkte und im Januar 1994
um 0,4%-Punkte. Die jeweils froheren Werte sind somit nur bedingt vergleichbar.

Quellen: Statistisches Material der Bundesanstalt fiir Arbeit; IABwerkstattberichte - Aktuelle Daten;

ISF 1995
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Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern. ]SFMUN CHEN
Folgen fur Zulieferunternehmen und regionales Umfeld. bt i Secidmnoschiltf e Forsddnan £
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noch Ubersicht 13: Arbeitsmarktdaten Thiiringen
September 1990 bis September 1994

Kurzarb. Besch. [Vermittl. Ful Fruhrent.

Bestand | Volizeitd. | ABM*™ | (0. ABM) | in ABM**] Bestand | Vollzeit | Bestand
Sep 90 320664 134061 1170 2419 651 6293
Okt 90 304678 125771 2478 2790 1201 10097
Nov 90 308644 137056 3614 1915 1331 14228
Dez 90 316079 145039 4328 1858 1334 18065
Jan 91 337224 164932 7479 2567 3190 23518
Feb 91 360289 190698 10241 2666 3317 27208
Mar 91 368597 203286 12832 3241 2938 32333
Apr 91 364431 197029 17025 4534 4264 41087 84409
Mai 91 354958 180990 21866 4389 5850 47580 85831
Jun 91 350689 194430 26895 4264 6906 52306 86282
Jul 91 304347 170237 38764 5806 14553 60700 91753
Aug 91 273958 156693 47760 4965 10928 57586 95320
Sep 91 249097 149228 56436 6348 10902 61843 96061
Okt 91 215729 130468 63778 5680 7515 67531 103182
Nov 91 197945 116701 66843 5910 5556 72478 106112
Dez 91 190096 111588 70252 4839 4200 75514 109403
Jan 92 96470 54609 68821 7456 5208 73792 128255
Feb 92 94170 51079 68207 6840 4180 81311 130283
Mar 92 90913 48358 66598 8519 4904 92302 130856
Apr 92 92840 50677 67410 7412 5311 93448 130227
Mai 92 82506 44194 69367 6593 4678 89094 130048
Jun 92 85844 43988 66836 6256 3889 96134 130164
Jul 92 66202 34188 684275 6322 5029 92535 77739 138740
Aug 92 56574 28449 63446 5880 3365 89581 139370
Sep 92 47962 22641 63162 7132 4256 88145 77349 139080
Okt 92 46940 22088] 62182 5905 3303 88579 79032 139520
Nov 92 46023 21835 60022 5683 2560] 88099 78764 139101
Dez 92 45849 21943 56418 4473 1908 83627 1389819
Jan 93 46310 22210 48207 5942 4126 73843 66555 147356
Feb 93 47646 21774 45141 6160 2701 74130 66476 144953
Mar 93 51975 23332 42607 7767 2227 78149 69417 143670
Apr 93 43539 21852 39948 8195 2946 78793] 69535 141417
Mai 93 42262 19352 37501 6547 1647 77157 67998 139499
Jun 93 40884 17768 34651 7233 1688 73431 65196 137857
Aug 93 33067 13852 25686 6373 3936 59694 54465 135092
Sep 93 34254 13688 25428 7074 5298 56164 51411 132490
Okt 93 30542 13081 26128 6442 4090 53204 49179 130655
Nov 83 29621 12725 28671 5753 5315 51166 47639 128895
Dez 93 25420 10920 30920 4527 5005 49255 45714 124486
Jan 94 25349 10974 28081 5821 3090 46494 43340 119597
Feb 94 29491 11608 29313 6107 2886 41349 38371 116862
Mar 94 26934 11533 32280 9222 6107 41281 38279] 112560
Apr 94 23574 10325 38859 8098 6769 41497 38506 107808
Mai 94 24242 10676 42550 7544 5150 43394 40606 105602
Jun 94 19761 8264 46516 8014 5526 44812 41982 103507
Jul 94 15842 5950 47980 7826 3977 40948 38434 101425
Aug 94 14734 6039 48455 7776 3797 37852 35429 100205
Sep 94 13729 5578 49437 8305 4587 38867 36336 97586

Far Juli 1993 fiegt kein IABwerkstattbericht - Aktuefie Daten vor.
** Seit September 1993 sind in der Zahl der ABM-Beschftigten auch die Beschéftigten nach § 249 h AFG enthalten.
Quellen: Statistisches Material der Bundesanstalt fitr Arbeit; iABwerkstattberichte - Aktuelie Daten;

ISF 1995,
Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern. -

Folgen fur Zulieferunternehmen und regionales Umfeld.
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185
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Ubersicht 14: Arbeitsmarktdaten Arbeitsamtsbezirk Zwickau
September 1990 bis September 1994

Arbeitslose Offene Stellen
Quote* [Bestand |Zugénge |Abgange |Bestand |Zugé&nge |Abgange
Sep 90 5,6 13515 2970 688 757
Okt 90 6,2 14888 2717 1344 496 526 718
Nov 80 6,8 16474 2501 915 4486 605 655
Dez 90 7,3 17669 2613 1418 495 570 521
Jan 91 8,8 21119 5435 1985 678 1050 867
Feb 91 9,0 21764 2584 1939 529 742 891
Maér 91 9,2 22261 2288 1791 586 939 882
Apr 9 9,4 22720 2984 2525 609 1213 1190
Mai 91 9,6 23076 2285 1929 688 1655 1576
Jun 91 9,5 22936 2021 2161 750 1805 1743
Jul 91 12,2 29324 8288 1900 929 3286 3107
Aug 91 11,9 28750 2268 2842 1141 2488 2276
Sep 91 11,8 28502 2493 2741 775 2254 2620
Okt 91 12,4 29727 4281 3056 682 2213 2306
Nov 91 12,2 29289 2632 3070 851 2587 2418
Dez 91 12,2 29341 2142 2090 1230 1964 1585
Jan 92 19,0 39312 13060 3089 1511 2998 2717
Feb 92 18,0 37210 3053 5155 840 1852 2523
Mar 92 17,1 35339 2410 4281 632 1829 2037
Apr 92 17,1 35442 3575 3472 518 2109 2223
Mai 92 16,6 34300 2461 3603 563 2003 1958
Jun92] 16,5 34232 2850 2918 907 2116 1772
Jul 92 18,3 37853 6946 3325 956 2292 2243
Aug 92| - 17,7 36586 2368 3635 849 1768 1875
Sep92] 16,8 34745 3347 5188 1302 2815 2362
Okt 92 16,5 33082 2718 4381 1667 2391 2026
Nov92i 157 31635 2532 3979 1282 1980 2365
Dez 92 15,4 30892 3080 3823 1522 2242 2002
Jan 93 16,4 32990 6088 3990 1348 1763 1937
Feb 93 16,3 32778 3250 3462 1224 1473 1597
Mar 93 15,9 32023 3228 3983 1261 2072 2035
Apr 93 15,6 31291 3552 4284 1107 2292 2446
Mai 93 15,4 31026 3106 3371 1672 2073 1508
Jun 93 15,6 31383 2014 2820 1961 2303 2014
Aug 93 17,1 34451 3236 2518 1761 2149 1288
Sep 93 17,0 34143 3571 3879 1284 3105 3582
Okt 93 17,2 34619 4166 3690 1693 2933 2524
Nov 83 16,8 33744 2962 3837 1750 2755 2698
Dez 93 16,8 33786 3429 3387 1683 2301 2368
Jan 94 18,6 37332 7387 3841 1747 2162 2098
Feb 94 18,7 37639 3824 3517 1435 1903 2215
Mar 94 19,2 36801 3441 4279 2223 3369 2581
Apr 94 18,6 35577 3693 4917 1770 2541 2994
Mai 94 17.9 34332 2828 4073 1616 2334 2488
Jun 94 17,7 33813 3267 3786 1504 2233 2345
Jul 94 17,9 34258 4171 3726 1543 2172 2133
Aug 94 17,3 33043 3151 4366 2056 2608 2096
Sep 94 16,0 30658 3842 6227 2259 3329 3126
Far Juli 1993 liegt kein IABwerkstattbericht - Aktuelle Daten vor.
* Durch verschiedene Aktualisierungen der Berechnungsgrundiage erhthte sich die Arbeitslosenquote in den
neuen Bundesiandem im Januar 1992 um 1,3%-Punkte, im Marz 1993 um 1,2%-Punkte und im Januar 1994
um 0,4%-Punkte. Die jeweils fruheren Werte sind somit nur bedingt vergleichbar.
Quellen: Statistisches Material der Bundesanstalt fir Arbeit; |1ABwerkstattberichte - Aktuelle Daten;
ISF 1995

Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern.
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noch Ubersicht 14: Arbeitsmarktdaten Arbeitsamtsbezirk Zwickau
September 1990 bis September 1994

Kurzarb. Besch. [Vermittl. FuU JFriihrent.
Bestand |[Volizeiti. JABM*™ (0. ABM) |in ABM*™ |Bestand |[Volizeit [Bestand
Sep 90 44869 18417 46 440 46 419
Okt 90 36451 14911 133 578 89 706
Nov 90 37615 16407 292 475 171 1141
Dez 90 42420 20800 412 415 08 1498
Jan 91 32885 19319 600 543 221 1998
Feb 91 44160 26759 765 495 203 2752
Mar 91 46637 27450 978 548 208 3564
Apr 91 85401 51378 1423 611 437 4596 15263
Mai 91 74656 46007 2189 620 775 5375 15560
Jun 91 66443 40741 3246 583 1036 6218 15606
Jul 91 55445 32935 4200 913 2003 6950 16389
Aug 91 40819 25066 6073 1002 1066 8441 16904
Sep 91 37591 24201 6564 1120 1131 9594 17078
Okt 91 30724 18957 7466 1266 881 10540 18896
Nov 91 25284 14571 7632 1409 930 11762 19333
Dez 91 24181 14541 8434 996 452 12519 19764
Jan 92 15538 10374 8886 1797 674 13228 23442
Feb 92 15332 9214 8375 1350 482 13552 23535
Mir 92 16499 9444 8108 1296 443 14344 23592
Apr 92 17686 9943 7707 1360 517 14608 23507
Mai 92 17328 9547 7395 1156 669 15509 23436
Jun 92 16507 9240 7359 1107 521 16613 23422
Jul 92 13650 7505 6027 1156 766 17177 15428 24745
Aug 92 12426 7373 5863 964 572 17807 24915
Sep 92 9581 4619 6146 1135 1099) 17762 16590 24892
Okt 92 8865 4461 6397 1212 899] 17155 16134 24940
Nov 82 8794 4404 6533 905 806 17020 15997 24895
Dez 92 9122 4772 7058 661 982 17142 24865
Jan 93 8310 4636 6866 858 731 15428 14346 26206
Feb 93 11858 4813 6869 747 521 14969 13942 26213
Mar 93 12690 5091 7070 1031 558 15834 14832 26050
Apr 93 13204 5238 6960 1275 802 15947 14890] 25658
Mai 93 11569 5061 66201 908 225 16222 15065 25290
Jun 93 12039 5121 6384] 1377 200 15876 14709 24980
Aug 93 6020 2791 5301 920 187 13676 12827 24435
Sep 93 6064 2951 5088 1355 1690 12493 11672 23936
Okt 93 5439 2320 5132 981 1132 11604 10812 23512
Nov 93 6446 2865 5986 934 1201 11028 10242 23236
Dez 93 5189 2323 6097 999 1112 11316 10533 22480
Jan 94 4278 1795 5664 1085 656 11136 10392 21564
Feb 94 6544 2644 5998 1186 528 10506 9803 21145
Mar 94 3773 2055 6550 1398 890} 9987 9381 20199
Apr 94 2986 1013 6810 1100 1079 9703 9176 19475
Mai 94 2094 715 7453 985 1126 9895 9377 19072
Jun 94 1891 680 7897 1031 626 9519 8997 18688
Jul 94 1290 482 7985 994 506 8775 8263 18223
Aug 94 1358 571 8381 1017 401 8714 8204 17867
Sep 94 1262 524 8829 1087 1367 9522 8988 17471

Far Juli 1993 liegt kein IABwerkstattbericht - Aktuelle Daten vor.
** Seit September 1993 sind in der Zahl der ABM-Beschiftigten auch die Beschaftigten nach § 249 h AFG enthalten.
Quellen: Statistisches Material der Bundesanstalt fir Arbeit; iIABwerkstattberichte - Aktuelle Daten;

Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern.
Folgen fur Zulieferunternehmen und regionales Umfeld.
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185
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Ubersicht 15: Arbeitslosigkeit - Quote, Bestand, Zugange und Abgéange
im Arbeitsamtsbezirk Gotha gesamt und in den Nebenstellen
Januar 1991 bis September 1994

Arbeitslosenquote* |Bestand Arbeitslose
Bezirk |Nebenstellen bzw. Kreise Bezirk |Nebenstellen bzw. Kreise
Gotha |Bad Lang.| Eisenach | Miihih. Gotha |Bad Lang.| Eisenach | Miihih.
Jan 91 9,6 10,0 11,8 8,5 8,2] 20345] 7802 2616 5358] 4569
Feb 91 9,7 9,8 11,5 9,0 9,71 20707] 7656 2552 5690 4809
Mér 91 8,5 9,7 12,1 9,1 8,8] 20337] 7544 2671 5762] 4360
Apr 91 9,9 9,8 12,4 9,4 9,5] 21067 7660 2743 5931] 4733
Mai 91 9,7 9,9 12,0 9,0 9,3] 20680} 7692 2668 5681} 4639
Jun 91 9,8 9,8 11,9 9,2 9,5§ 20871f 7650 2646 5833} 4742
Jul 91 12,8] 13,0 13,8 10,5f 14,7) 27179{ 10182 3057 6610f 7350
| Aug 91 12,2 126 12,8 9,7] 14,7] 26100 9800 2838 6135 7327
Sep 91 11,8] 12,0 11,9 10,0f 13,8] 25223{ 9390 2646 6293 6894
Okt 91 11,8] 12,5 11,9 9,8/ 13,7] 25454] 9786 2632 6202] 6834
Nov 91 11,6] 12,2 11,5 9,4] 13,5] 24680] 9483 2559 5922} 6706
Dez 91 116] 120 11,8 96| 13,5] 24808| 9403 2623 6037] 6745
Jan92] 20,2 18,6 22,6 20,01 21,7] 35146 11817 3909 10267| 9153
Feb92] 19,5/ 18,0 21,9 19,5{ 20,7] 33998} 11438 3784 10049 8727
Marg2] 18,4 175 20,1 18,21 19,2] 32070] 11129 3487 9369| 8085
Apr92] 18,1 16,6 19,3 18,9] 19,0] 31589] 10541 3333 9696] 8019
Mai92] 17,4 16,0 18,7 17,31 18,91 30289} 10182 3238 8881| 7988
Jun92] 16,7] 151 18,4 16,8] 18,3] 29137 9615 3184 8620| 7718
Jul92] 179] 159 20,8 198,01 18,51 31201} 10063 3600 9748 7790
[Aug 92] 17,5] 15,7 20,0 18,4] 17,9] 30437] 9959 3470 9454| 7554
Sep 92| 17,00 15,1 19,3 17,61 18,1] 29670 9605 3345 90698] 7651
Okt92] 16,8] 15,3 19,3 16,4] 17,7] 28909] 9684 3349 8428| 7448
Nov 92l 16,8 154 18,8 16,1 17,9] 28836| 9746 3252 8286 7552
Dez92fy 171 15,7 19,3 16,5f 18,0] 29405| 8993 3341 8469 7602
Jan 93] 18,8 17,5 19,4 18,01 21,4 32248| 10989 3746 9127] 8386
Feb93] 19,2] 17,7 19,6 19,01 21,6] 32896] 11040 3772 9638| 8446
Mar9o3] 18,8/ 17,5 19,5 18,71 20,7} 32268] 10905 3754 9496 8113
Apr93] 18,8 17,8 19,9 18,7{ 20,7 32323| 11122 3668 9483] 8050
Mai 93] 18,6 18,0 18,9 18,01 19,91 31880| 11245 3649 9165 7791
Jun 93] 184| 179 18,2 18,0 19,9] 31643| 11188 3515 9159| 7781
Jul93] 19,5/ 186 19,7 18,91 21,6] 33432| 11583 3792 9617| 8440
[Aug 93] 19,2] 18,3 19,4 18,8] 21,2] 32898| 11430 3747 9545| 8276
Sep93] 19,04 18,2 18,8 18,21 21,5] 32663] 11385 3628 9232] 8418
Okt93] 18,9] 180 18,8 18,2] 21,5§ 32527| 11251 3628 9260] 8388
Nov 93] 18,71 17,56 18,3 18,1 21,5] 32056] 10918 3530 9193| 8415
Dez 93] 19,00 17,7 18,6 18,4] 21,9] 32556{ 11088 3580 9331] 8559
Jan 94} 20,3] 19,2 19,6 19,6f 23,2] 34938| 12009 3778 10074 9077
Feb94)] 20,4} 193 19,7 19,91 23,0f 34953| 12042 3802 10105] S004
Mar94] 19,7 18,3 19,8 19,3] 22,4} 33291| 11238 3834 9594 8625
Apr94] 189 18,0 19,1 18,2] 21,3} 31995{ 11043 3702 9045 8205
Maig4] 179 17,2 17,7 17,3] 19,8] 30188} 10575 3423 8590] 7601
Jun 94 16,8 16,0 16,5 16,5 18,8] 28396/ 9812 3180 8164} 7230
Jul94f 17,4 17,0 16,6 171 18,71 293671 10470 3206 8482] 7209
Aug 94] 176 17,3 15,9 17,41 19,0f 29689| 10659 3078 8643] 7309
Sep94] 17,0 16,7 14,3 16,91 18,9] 28721| 10291 2773 8372] 7285
* Durch verschiedene Aktualisierungen der Berechnungsgrundlage erhohte sich die Arbeitsiosenquote in den
neuen Bundeslandemn im Januar 1992 um 1,3%-Punkte, im Méarz 1993 um 1,2%-Punkte und im Januar 1984
um 0,4%-Punkte. Die jeweils friheren Werte sind somit nur bedingt vergleichbar.
Quellen: Statistisches Material der Bundesanstalt far Arbeit; IABwerkstattberichte - Aktuelle Daten;
Arbeitsamt Gotha: Jahresberichte, Presseinformationen; eigene Berechnungen.
ISF 1995 |, ;
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noch Ubersicht 15: Arbeitslosigkeit - Quote, Bestand, Zugénge und Abginge
im Arbeitsamtsbezirk Gotha gesamt und in den Nebenstellien
Januar 1991 bis September 1994

Zugénge in Arbeitslosigkeit Abgénge aus Arbeitslosigkeit**
Bezirk [Nebenstellen bzw. Kreise Bezirk |Nebenstelien bzw. Kreise

Gotha |Bad Lang.| Eisenach | Miihih. Gotha |Bad Lang.| Eisenach | Mihih.

Jan 91] 5407| 2434 839 1101] 1033} 2619
Feb91] 2453] 992 271 715] 475] 2091] 1138 335 383] 235
Marg1] 2266 976 307 575] 408] 2636] 1088 188 503 857
Apr91}] 2628] 863 329 753] 683] 1898] 747 257 584] 310
Mai91] 1987] 818 224 524| 421] 2374| 786 299 774] 515
Jun 91] 2084| 646 253 726] 459] 1893] 688 275 574] 356
Jul 91] 9360| 3566 945 1721] 3128] 3052| 1034 534 944| 520
Aug 91} 1719] 725 217 331] 4461 2798] 1107 436 806 469
Sep 91] 1985] 696 254 591 444] 2862| 1106 446 433} 877
Okt 91] 2688| 887 344 647] 810] 2457| 491 358 738] 870
Nov 91] 2007] 593 224 492| 698] 2781] 886 297 772] 826
Dez91] 1961] 820 269 390 482) 1833] 910 205 275| 443
Jan 92] 12865| 3270 1718 5119] 2758) 2527| 856 432 889| 350
Feb92] 2161] 749 273 619] 5207 3309| 1128 398 837| 946
Marg2) 1864| 581 197 584| S502] 3792] 890 494 1264 1144
Apr92| 2673| 888 348 737] 700] 3154| 1476 502 410] 766
Mai g2} 1823 685 215 462] 461 3123] 1044 310 1277] 492
Jun 92] 1880] 637 315 491] 437] 3032] 1204 369 752] 707
Jul 921 4734 1561 583 1780; 810} 2670 1113 167 652| 738
(Aug 92] 2142| 666 327 714}  435] 2906] 770 457 1008] 671
Sep 92| 2344 740 355 684) 565] 3111] 1094 480 1069| 468
Okt 92| 2464| 824 316 833] 491] 3225] 745 312 1474] 694
Nov 92] 2270{ 824 262 649| 535] 2343| 762 359 791] 431
Dez 92] 2889 1052 375 834| 628] 2320] 805 286 651] 578
Jan 93] 4582| 1415 600 1317{ 1250] 1738 419 195 659| 466
Feb 93] 3065| 1043 322 1021) 679] 2417] 992 296 510| 619
Marg3] 2526 816 354 739] 617] 3154] 951 372 881] 950
Apr93] 2721] 1045 301 737] 638] 2666] 828 387 750 701
Mai 93] 2326| 796 358 582| 590} 2769] 673 377 900] 849
Jun93} 2182] 799 315 659] 409] 2419] 856 449 665] 419
Jul 93] 4299] 1538 566 1216]  979] 2510 1143 289 758 320
[Aug 93] 2450 841 280 797] 532] 2884] 994 325 869| 696
Sep 93] 2809] 1007 293 790 719] 3144 1052 412 1103} 577
Okt 93] 2554| 865 321 753| 615] 2690] 999 321 725| 645
Nov 93] 2232] 794 284 590] S64] 2703] 1127 382 657| 537
Dez 93] 2640 957 443 650f 590f 2140 789 393 512] 446
Jan 94] 4464| 1437 566 1407] 1054] 2082] 514 368 664 536
Feb94] 2412] 875 383 658] 496] 2397| 842 359 627 569
Maro4] 2292| 814 327 674] 477] 3954| 1618 295 1185] 856
Apr94f 2004] 731 278 587] 408] 3300] 926 410 1136] 828
Mai94] 1654] 590 240 496| 328] 3460] 1058 519 951} 932
Jun94] 1748 652 156 458| 482] 3541| 1415 389 884 853
Jul94] 3061] 1233 418 839] 571} 2090] 575 402 521] 592
|Aug 94] 2215| 844 272 528| 571] 1893| 655 400 367] 471
Sep 94] 2393] 896 259 765] 473] 3361] 1264 564 1036] 497

* Durch verschiedene Aktualisierungen der Berechnungsgrundiage erhthte sich die Arbeitslosenquote in den
neuen Bundeslandern im Januar 1992 um 1,3%-Punkte, im Marz 1993 um 1,2%-Punkte und im Januar 1994
um 0,4%-Punkte. Die jeweils fruiheren Werte sind somit nur bedingt vergleichbar.

Quelien: Statistisches Material der Bundesanstalt far Arbeit; IABwerkstattberichte - Aktuelle Daten;
Arbeitsamt Gotha: Jahresberichte, Presseinformationen; eigene Berechnungen.

** Berechnung der Abgénge aus Arbeitslosigkeit (Formel It. Bundesanstalt fur Arbeit):

Bestand am Ende des Vormonats + Zugénge im Berichtsmonat - Bestand am Ende des Berichtsmonats.
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Ubersicht 16: Offene Stellen - Bestand, Zugénge und Abginge im Arbeitsamtsbezirk Gotha
und in den Nebenstellen Januar 1991 bis September 1994

Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugrindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern.
Folgen fir Zulieferunternehmen und regionales Umfeld. = ) a
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185

Bestand an offenen Stellen Zugdnge von offenen Stellen Abginge von offenen Stellen*
Bezirk |Nebensteilen bzw. Kreise Bezirk |Nebenstellen bzw. Kreise Bezirk |Nebenstellen bzw. Kreise
Gotha |Bad Lang.| Eisenach] Miihih. Gotha |Bad Lang.| Eisenach| Miihlh. Gotha [Bad Lang.| Eisenach | Miihlh.
Jan 91 647 292 88 164 103] 1244 579 184 246 235
Feb 91 547 247 76 186 38} 1081 504 44 293 2201 1161 549 56 271 285
Mér 91 535 205 94 214 221 1172 516 77 387 192] 1184 558 59 359 208
Apr 91 658 180 141 305 32] 1587 711 165 490 221] 1464 736 118 399 211
Mai 91 690 204 154 220 112) 2216 1052 258 454 452] 2184 1028 245 539 372
Jun 91 652 203 72 243 134} 1734 737 121 447 429) 1772 738 203 424 407
Jul 91 924 301 96 405 122] 4955 1860 595 1941 559] 4683 1762 571 1779 571
Aug 91 838 391 164 231}. 52f 3224 1519 548 592 565] 3310 1429 480 766 635
Sep N1 786 228 107 275 1761 3198 926 348 746 11781 3250 1089 405 702] 1054
Okt 91 735 304 77 207 147] 2094 707 235 482 6701 2145 631 265 550 699
Nov 91 533 197 52 217 87] 1494 610 200 319 365] 1696 717 225 309 445
Dez 91 616 123 73 289 121 1407 612 172 323 300F 1324 686 151 241 246 &)
Jan 92 594 134 56 287 117] 1846 756 251 481 358] 1868 745 268 493 362 &
Feb 92 522 122 62 229 109] 1683 618 172 558 335] 1755 630 166 616 343
Mér 92 560 123 74 221 142) 1732 533 235 579 385] 1694 532 223 587 352
Apr 92 508 125 74 229 80] 2050 654 243 561 592] 2102 652 243 553 654
Mai 92 461 100 84 191 86] 1884 689 211 387 597] 1931 714 201 425 591
Jun 92 369 48 73 177 71 1781 558 191 404 628 1873 610 202 418 643
Jul 92 408 117 44 193 54] 1397 559 217 408 213] 1358 490 246 392 230
Aug 92 408 115 39 195 59] 1233 486 218 234 295] 1233 488 223 232 290
Sep 92 451 129 30 222 701 1415 472 221 487 235} 1372 458 230 460 224
Okt 92 381 98 33 165 85] 1142 411 205 314 212} 1212 313 172 149 127
Nov 92 333 87 25 165 56] 1061 355 212 300 194] 1109 366 220 300 223
Dez 92 322 86 31 160 45] 1008 380 151 192 285) 1019 381 145 197 296
& * Berechnung der Abginge von offenen Stellen (Formel It. Bundesanstalt fir Arbeit): Bestand am Ende des Vormonats + Zugange im Berichtsmonat - Bestand am Ende des Berichtsmonats.
- Quellen: Statistisches Material der Bundesanstait fur Arbeit; Arbeltsamt Gotha: Jahresberichte, Presseinformationen; eigene Berechnungen.
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noch Ubersicht 16: Offene Stellen - Bestand, Zugiinge und Abgénge im Arbeitsamtsbezirk Gotha
und in den Nebenstellen Januar 1991 bis September 1994

Bestand an offenen Stellen Zugidnge von offenen Stellen Abginge von offenen Stellen
Bezirk |Nebenstellen bzw. Kreise Bezirk |Nebenstellen hzw. Kreise Bezirk INebenstellen bzw. Kreise

Gotha |Bad Lang.| Eisenach| Miihih. Gotha |Bad Lang.| Eisenach| Miihih. Gotha |Bad Lang.| Eisenach | Milhih.

Jan 93 294 136 28 90 40} 1098 425 241 229 203] 1126 375 244 299 208

Feb 93 293 149 32 86 26 972 363 211 229 169 973 350 207 233 183

Mér 93 251 105 27 78 411 1031 501 183 173 174} 1073 545 188 181 169

Apr 93 229 75 36 86 321 1179 444 172 349 214] 1201 474 163 341 223

Mai 93 466 68 34 337 271 1341 392 184 481 284] 1104 399 186 230 289

Jun 93 509 112 35 322 40] 1511 554 186 231 540] 1468 510 185 246 527

Jul 93 483 130 32 289 32} 1762 810 296 272 384} 1788 792 299 305 392

Aug 93 358 77 24 240 17] 1605 643 261 301 400 1730 696 269 350 415

Sep 93 240 68 29 117 26) 1587 662 245 466 214§ 1705 671 240 589 205

Okt 93 324 85 33 132 74§ 1360 488 246 357 269] 1276 471 242 342 221

Nov 93 290 94 39 89 68] 1729 764 276 346 343] 1763 755 270 389 349

Dez 93 190 81 28 39 62] 1504 610 265 328 301] 1604 643 276 378 307 )
Jan 94 227 55 29 33 1101 1160 489 191 201 279] 1123 495 190 207 231 R

Feb 94 178 48 22 89 19] 1618 559 232 497 300] 1667 566 239 441 391

Mér 94 221 52 23 80 66] 2053 1008 231 520 294] 2010 1004 230 529 247

Apr 94 201 44 30 30 97] 1865 745 258 493 369] 1885 753 251 543 338

Mai 94 139 49 21 37 32] 1855 689 244 462 460] 1917 684 253 455 525

Jun 94 271 106 28 41 96] 1948] - 824 308 268 548] 1816 767 301 284 484

Jul 94 318 154 20 123 21] 2191 950 318 528 3951 2144 902 326 446 470

Aug 94 551 316 21 147 67] 2058 877 248 284 649] 1825 715 247 260 803

Sep 94] 1088 493 29 426 140} 2757 1087 336 922 412] 2220 910 328 643 339

* Berechnung der Abgange von offenen Stellen (Forme! t. Bundesanstalt far Arbeit): Bestand am Ende des Vormonats + Zugénge im Berichtsmonat - Bestand am Ende des Berichtsmonats.
Quellen: Statistisches Material der Bundesanstalit fOr Arbeit; Arbeitsamt Gotha; Jahresberichte, Presseinformationen; eigene Berechnungen.
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Ubersicht 17: Arbeitsvermittiungen - gesamt, ohne Vermittiungen in ABM und nur Vermittiungen in ABM
im Arbeitsamtsbezirk Gotha mit den Nebenstellen Januar 1991 bis September 1994

Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern.
Folgen fur Zulieferunternehmen und regionales Umfeld.
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185

Jinsgesamt ohne Vermittiungen in ABM* nur Vermittiungen in ABM*
Bezirk |Nebenstellen bzw. Kreise Bezirk |Nebenstellen bzw. Kreise Bezirk [Nebenstellen bzw. Kreise
Gotha _|Bad Lang | Eisenach| Mihih. Gotha_[Bad Lang.| Eisenach | Milhih. Gotha [Bad Lang.| Eisenach | Miihih.
Jan 91 952 502 140 175 135 358 198 25 102 33 594 304 115 73 102
Feb 91 998 513 55 233 197 395 219 26 133 17 603 294 29 100 180
Mér 91 1036 504 46 346 140 441 258 12 160 21 595 246 34 196 119
Apr 91 1346 721 101 349 175 648 355 35 231 27 698 366 66 118 148
Mai 91 1966 913 239 505 309 728 328 94 259 47] 1238 585 145 246 262
Jun 91 1691 769 188 369 362 578 257 29 288 241 1113 512 159 101 338
Jul 91 4060 1734 540 1440 346 806 420 36 308 42] 32547 1314 504 1132 304
Aug 91 3041 1413 530 557 541 587 271 63 209 44] 2454 1142 467 348 497
Sep 91 3093 997 338 691 1067 671 320 82 199 70} 2422 677 256 492 997
Okt 91 1854 616 230 329 679 579 336 93 119 31} 1275 280 137 210 648
Nov 91 1601 690 218 300 393 812 443 65 204 100 789 247 153 06 293
Dez 91 1227 600 146 239 242 557 313 50 136 58 670 287 96 103 184 )
Jan 92 1549 702 248 318 281 875 455 64 216 140 674 247 184 102 141 ¢]
Feb 92 1650 621 163 544 322 997 400 80 403 114 653 221 83 141 208
Mar 92 1619 544 215 522 338 1086 381 99 426 180 533 163 116 96 158
Apr 92 1946 649 181 548 568 1307 391 109 469 338 639 258 72 79 230
Mai 82 1764 644 181 354 585 1169 324 106 284 445 605 320 75 70 140
Jun 92 1638 502 185 376 575 1131 255 98 315 463 507 247 87 61 112
Jul 92 1297 485 229 388 195 690 277 96 231 86 607 208 133 157 109
Aug 92 1109 423 211 219 256 667 252 121 128 166 442 171 90 91 90
Sep 92 1293 450 228 413 202 877 303 172 265 137 416 147 56 148 65
Okt 92 1134 437 199 354 144 796 326 129 272 69 338 111 70 82 75
Nov 92 985 363 208 212 202 617 248 110 165 94 368 115 98 47 108
Dez 92 883 377 144 151 211 618 281 75 126 136 265 96 69 25 75
& * Seit September 1993 sind in der Zahi der ABM-Beschaftigten auch die Beschéftigten nach § 249 h AFG enthalten.
T Quellen: Statistisches Material der Bundesanstalt fir Arbeit; Arbeitsamt Gotha: Jahresberichte, Presseinformationen.
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noch Ubersicht 17: Arbeitsvermittiungen - gesamt, ohne Vermittlungen in ABM und nur Vermittiungen in ABM
im Arbeitsamtsbezirk Gotha mit den Nebenstellen Januar 1991 bis September 1994

Insgesamt ohne Vermittlungen in ABM* nur Vermittiungen in ABM*
Bezirk |Nebenstellen bzw. Kreise Bezirk |[Nebenstellen bzw. Kreise Bezirk |Nebenstellen bzw. Kreise
Gotha |Bad Lang | Eisenach| Miihih. Gotha |Bad Lang | Eisenach | Milhih. Gotha |Bad Lang.| Eisenach | Mihih.
Jan 93 1091 370 243 282 196 6829 276 73 176 104 462 94 170 106 92
Feb 93 872 293 200 227 152 618 245 88 180 105 254 48 112 47 47
Mér 93 977 510 182 167 118 807 433 129 149 96 170 77 53 18 22
Apr 93 1141 451 160 338 192 1013 415 123 317 158 128 36 37 21 34
Mai 93 977 370 172 193 242 860 305 146 189 220 117 65 26 4 22
Jun 93 1411 499 180 216 516 1211 392 125 211 483 200 107 55 5 33
Jul 93 1690 786 285 262 357 1337 581 224 247 285 353 205 61 15 72
Aug 93 1613 694 262 244 413 1006 363 143 181 319 607 331 119 63 94
Sep 93 1611 665 234 514 198 957 465 139 222 131 654 200 95 292 67
Okt 93 1214 467 232 296 219 956 386 137 274 159 258 81 95 22 60
Nov 93 1582 743 256 306 277 722 223 81 168 150 860 520 175 138 127
Dez 93 1534 635 262 335 302 747 314 110 176 147 787 321 152 159 155 ]
Jan 94 1167 530 187 196 254 992 481 105 190 216 175 49 82 6 38 %
Feb 94 1574 565 266 417 326 1087 346 167 347 227 487 219 99 70 99
Mar 94 1971 1003 224 501 243 1098 556 166 202 174 873 447 58 299 69
Apr 94 1878 795 260 495 328 1309 559 164 322 274 569 236 106 173 54
Mai 94 1642 664 242 257 479 941 512 127 125 177 701 152 115 132 302
Jun 94 1993 821 310 372 490 1412 691 168 240 323 581 130 152 132 167
Jul 94 1512 588 250 258 416 1193 467 148 209 369 319 121 102 49 47
Aug 94 1815 742 241 223 609 1295 455 137 149 554 520 287 104 74 55
Sep 94 2114 843 323 643 305 1123 319 117 400 287 991 524 206 243 18
* Seit September 1993 sind in der Zah! der ABM-Beschftigten auch die Beschéftigten nach § 249 h AFG enthalten.
Quellen: Statistisches Material der Bundesanstalt fir Arbeit; Arbeitsamt Gotha: Jahresberichte, Presseinformationen.
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Anlage 2 zu Kapitel III

Transformation von Chancen - Zum Wandel von Arbeitsmarkt-
strukturen in einer Region (Thiiringen) seit 1990

Kurzzusammenfassung der Diplomarbeit von Nikolaus Kratzer

Die in der Folge der ostdeutschen Systemtransformation entstehenden Ar-
beitsmirkte sind als Vermittlungsinstanzen von Erwerbs- und damit Le-
benschancen umfassenden Prozessen der Strukturierung und Segmentie-
rung unterworfen, in deren Folge massenhafte Vorgiinge rdumlicher und
sozialer - freiwilliger wie unfreiwilliger - Mobilitit beobachtet werden kon-
nen. Im Mittelpunkt dieser Arbeit steht die Frage nach dem Verlauf der
Neuordnung und Neustrukturierung eines regionalen Arbeitsmarktes seit
1990 und den Folgen fiir die Arbeitsmarktchancen oder -risiken der regio-
nalen Erwerbsbevolkerung. Die durchgefiihrte Strukturanalyse stiitzt sich
im wesentlichen auf Daten der amtlichen Arbeitsmarktstatistik fiir den
westthiiringischen Arbeitsamtsbezirk Gotha. Der Bezirk weist hinsichtlich
der Besetzung der Wirtschaftsbereiche im Gebiet der Arbeitsamtsneben-
stellen (fur den Untersuchungszeitraum deckungsgleich mit den vier Land-
kreisen Gotha, Eisenach, Bad Langensalza und Miihlhausen) eine hetero-
gene Struktur auf: Somit kann vermutet werden, dafl der beobachtete

strukturelle Wandel von Wirtschaft und Arbeitsmarkt auch ansatzweise als
exemplarisch fiir die makrostrukturelle Dynamik in den neuen Bundeslidn-
dern insgesamt gelten kann. In einer aggregierten Betrachtungsweise kon-
nen innerhalb der regionalen Erwerbspopulation Arbeitsmarktsegmente
unterschieden werden, mit denen in grundlegender und fiir den ostdeut-
schen Transformationsprozef typischer Weise Erwerbschancen verbunden
sind: Erwerbstitige, Nichterwerbstitige, Teilnehmer an AFG-geforderten
MaBnahmen und Arbeitslose. Die Struktur der regionalen Erwerbsbevol-
kerung kann somit in der jeweiligen Querschnittsbetrachtung als "ex-post"-
Abbildung eingetretener Risiken bzw. giinstigerer Chancenprofile betrach-
tet werden und in der Lingsschnittperspektive (September 1990 bis Sep-
tember 1994) Auskunft iiber die Strukturierungsprozesse eines Arbeits-
marktes im Transformationsprozef3 geben.

Auch im Arbeitsamtsbezirk Gotha 148t sich die Entwicklung von einer
"vollbeschiftigten Arbeitsgesellschaft" zu einer "zerkliifteten Beschifti-
gungsstruktur" feststellen: Zwischen 1990 und 1993 geht der Anteil aller
Erwerbspersonen am Erwerbspersonenpotential um rund 10 % zuriick, der
Anteil der reguldr Erwerbstitigen im selben Zeitraum um 35 %. Ende 1993
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bestehen die Erwerbspersonen zu zwei Dritteln aus sozialversicherungs-
pflichtig Beschiftigten, das weitere Drittel besteht je zur Hilfte aus regi-
strierten Arbeitslosen und Teilnehmern an arbeitsmarktpolitischen Ma8-
nahmen, wobei hier die Frithrentner eindeutig dominieren.

Die Arbeitsmarktentwicklung ist durch massiven Beschéftigungsabbau und
die Entstehung einer dauerhaften, sich zunehmend verfestigenden Sockel-
arbeitslosigkeit geprigt: Der hauptsichliche Beschiftigungsabbau fand zwi-
schen 1989 und dem Jahresende 1992 statt. Besonders betroffen waren da-
bei Beschiftigte in Betrieben des Verarbeitenden Gewerbes und der
Landwirtschaft, im tertidren Sektor stehen dem massiven Beschiftigungs-
abbau bei den ehemals staatlichen oder halbstaatlichen Organisationen und
Betrieben (Gebietskorperschaften, Organisationen ohne Erwerbscharakter
und die vormals staatlichen Handelsorganisationen) Beschiftigungszu-
wichse bei Anbietern privater Dienstleistungen gegentiber, die aber den
massenhaften Verlust an Arbeitspldtzen in den anderen Branchen bzw.
Wirtschaftsbereichen nicht kompensieren konnten. Als "Gewinner" der
Vereinigung kénnen in der Untersuchungsregion somit die Wirtschaftsbe-
reiche Dienstleistungen, Kreditinstitute/Versicherungsgewerbe, das Bau-
gewerbe und (teilweise) der Handel gelten.

Die Arbeitslosenbestidnde steigen bis 1992 rapide an und hinterlassen, trotz
insgesamt groBer "Bewegung" am Arbeitsmarkt (hohe Zu- und Abginge in
bzw. aus Arbeitslosigkeit), einen zunichst immer groBer werdenden Sockel
an Arbeitslosen. Dabei weist die kontinuierliche Erhohung der durch-
schnittlichen Dauer des Verbleibs in Arbeitslosigkeit auf eine Verfestigung
von Arbeitslosigkeit fiir bestimmte Personengruppen hin. Uberdies wird
die Struktur der Zuginge in Arbeitslosigkeit zunehmend weniger von
(vorher) Erwerbstitigen bestimmt, so daB offensichtlich das Risiko des Zu-
gangs in Arbeitslosigkeit zu einem Risiko des dauerhaften Verbleibs in Ar-
beitslosigkeit wird. '

Insbesondere fiir das Arbeitslosigkeitsrisiko und die Beschiftigungschancen
entlang der Merkmale Geschlecht und Alter wird die soziale Segmentie-
rung des Arbeitsmarktes deutlich: Im Vergleich mit Midnnern wurden
Frauen im Aggregat frither arbeitslos, stellten den groBeren Teil der Zu-
ginge und hatten ein groferes Risiko des Verbleibs in Arbeitslosigkeit.
Uber beinahe den gesamten Untersuchungszeitraum hinweg sind Frauen
etwa doppelt so hiufig von Arbeitslosigkeit betroffen wie Ménner, weibli-
che Arbeitslose wurden seltener bzw. unterproportional zu ihrem Anteil an
allen Arbeitslosen durch das Arbeitsamt vermittelt. Bei Langzeitarbeitslo-
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sen und innerhalb der Arbeitslosen aus Angestelltenberufen sind Frauen
ebenfalls iiberproportional vertreten.

Wihrend die mittleren Altersgruppen insgesamt anndhernd stabile Anteile
an allen Arbeitslosen aufweisen, zeigen sich bei dlteren (Méinner und
Frauen iiber 55 Jahre) zunehmende und bei jiingeren (unter 30 Jahren) ab-
nehmende Anteile. Zunichst konnte der massive Einsatz von Frithverren-
tungsregelungen hier fiir eine "Entschiarfung" der Situation beitragen. De-
ren Auslaufen Ende 1992 verursachte dann aber eine deutliche Zunahme
dlterer Arbeitslose, die sowohl von ungiinstigeren Vermittlungsaussichten
als auch einem Mangel an "Alternativoptionen" auflerhalb der Erwerbsti-
tigkeit betroffen sind und somit eine Arbeitsmarktlage aufweisen, die auch
die Zukunftsperspektiven der jetzt {iber 40jahrigen (vor allem bei drohen-
der Arbeitslosigkeit) bereits heute deutlich beeintrichtigen diirfte. Giinsti-
ger entwickelt sich die Arbeitsmarktsituation fiir jlingere Erwerbspersonen,
die neben o.e. Alternativen auch glinstigere Vermittlungschancen und
Mboglichkeiten rdumlicher Mobilitdt aufweisen. Fiir die unter 20jihrigen
konnten zwar im gesamten Untersuchungszeitraum (mittels massiver Aus-
bildungsforderung in Betrieben und iiberbetrieblichen Einrichtungen) aus-
reichend Ausbildungsplitze zur Verfiigung gestellt werden, allerdings ver-
weist die Zunahme von Arbeitslosigkeit im Anschluf3 an eine Ausbildung
darauf, daBB die Betriebe ihre Auszubildenden nicht iibernehmen kénnen
bzw. diese im Anschlufl an eine betriebliche oder tiberbetriebliche Ausbil-
dung keinen Arbeitgeber fanden.

Unterschiede des Arbeitslosigkeitsrisikos lieBen sich auch anhand einer
Differenzierung nach beruflicher Stellung nachweisen: Angestellte waren
im Vergleich zu Arbeitern im Aggregat unterproportional von Arbeitslo-
sigkeit betroffen und wurden iiberproportional zu ihrem Anteil an allen
Arbeitslosen vermittelt. Allerdings weist der Angestelltenanteil an allen
Arbeitslosen bis zum Jahresende 1992 groBe Schwankungen auf, die den-
noch einen zunehmenden Sockel an Arbeitslosen aus Angestelltenberufen
hinterlassen, der sich im weiteren Verlauf ndherungsweise verstetigt. Dies
korrespondiert offenbar - ebenso wie das Arbeitslosigkeitsrisiko einzelner
Berufsgruppen - mit der bereits geschilderten Entwicklung der Wirtschafts-
bereiche bzw. der oft mit dem Stichwort "Tertidrisierungsriickstand" be-
schriebenen Umstrukturierung der Wirtschaft in den neuen Bundeslindern.

Vor dem Hintergrund der Systemtransformation in den neuen Bundeslin-
dern weist der Arbeitsmarkt im Bezirk Gotha nach einer Phase des be-
schleunigten Wandels (massiver Beschéftigungsabbau und Einsatz arbeits-
marktpolitischer MaBnahmen, grole "Bewegung am Arbeitsmarkt") bis
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etwa 1992 deutliche Anzeichen einer zunehmenden Verfestigung und Sta-
bilisierung der Arbeitsmarktstrukturen auf. Die beobachteten Prozesse der
Segmentierung eines regionalen Arbeitsmarktes deuten auf eine zuneh-
mende SchlieBung des Erwerbstitigensegments. Arbeitsmarktentlastende
MaBnahmen gehen insgesamt zuriick und miinden vielfach in das sich ver-
festigende Segment der Arbeitslosen. Die Neuordnung und Neustrukturie-
rung des Arbeitsmarktes stellt sich somit als Prozef einer mittelfristig dau-
erhaften Segmentierung und in der Folge deutlich ungleich verteilten Ar-
beitsmarktchancen vor allem entlang der Kriterien Alter und Geschlecht,
ebenso aber auch hinsichtlich erlernter Berufe (d.h. in der ehemaligen
DDR erworbener Qualifikationen) und der beruflichen Stellung dar.
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Anlage zu Kapitel V

1. Imitiative des Landes Nordrhein-Westfalen zur Unterstiitzung
der heimischen Zulieferindustrie

Am 1.12.1993 hat die vom Ministerium fiir Wirtschaft, Mittelstand und
Technologie des Landes Nordrhein-Westfalen ins Leben gerufene
"Verbundinitiative Automobil Nordrhein-Westfalen - VIA NRW" die Ar-
beit aufgenommen. Diese Initiative bildet einen Schwerpunkt des NRW-
Programms fiir Industrieregionen im Strukturwandel, welche wiederum im
Rahmen der Gemeinschaftsaktion Industriestandort Nordrhein-Westfalen
abgewickelt wird.

Mit Hilfe dieser Verbundinitiative sollen Kooperations- und Verbundpro-
jekte zwischen Zulieferunternehmen bzw. zwischen Herstellern und Zulie-
ferern in Gang gebracht und ein Umstrukturierungs- und Erneuerungspro-
zef} eingeleitet werden. Insbesondere sollen durch gemeinsame Anstren-
gungen innerhalb dieser Verbiinde neue Technologien und moderne Ma-
nagementmethoden entwickelt bzw. zum Einsatz gebracht und die Beschif-
tigten entsprechend weiterqualifiziert werden. Es sollen dadurch Produkti-
vitdts- und Qualitéitsspriinge erzielt werden, die zu einer verbesserten
Marktposition und einer Stidrkung der Wettbewerbsfahigkeit der nord-
rhein-westfilischen Unternehmen des Automobilsektors fiihren. Damit
sollen in diesem Bereich langfristig Arbeitsplédtze gesichert werden.

Die Initiative richtet sich vor allem auf kleinere und mittlere Unternehmen
in allen Regionen des Landes, die von den Strukturverinderungen in der
Automobilindustrie am meisten betroffen sind und aus eigener Kraft die
erforderlichen Anpassungsleistungen nicht erbringen kénnen.

Neben Automobilzulieferunternehmen und Autoherstellern sind Gewerk-
schaften, Kammern, Verbinde, Banken und die Arbeitgebervereinigung
NRW in die Initiative eingebunden worden. Angestoflen, koordiniert und
vorangetrieben werden die konkreten Kooperations- und Verbundprojekte
von einem Beirat, der sich aus Vertretern dieser Gruppen zusammensetzt.
Der Beirat biindelt regionale Aktivitdten und initiiert und unterstiitzt neue
Vorhaben. Begleitet wird die Initiative von einem wissenschaftlichen Ar-
beitskreis. Die Moderation der "VIA NRW" liegt beim Wirtschaftsministe-
rium. Als Geschiftsfihrung der VIA wurde ein Consulting Unternehmen
(Agiplan AG, Miihlheim an der Ruhr) eingesetzt.
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Inhaltlich sollen sich die vom Land Nordrhein-Westfalen finanziell unter-
stiitzten Projekte auf folgende Themenschwerpunkte konzentrieren:

-  innovative Kooperationsformen,
- moderne Managementmethoden,
- Forschung und Entwicklung,

- Logistik,

- Qualifizierung,

- Qualitédtssicherung.

Von den im Januar 1994 vorliegenden 17 Projektskizzen bezog sich erst le-
diglich eine auf ein konkretes Betriebsvorhaben, in dem sich vier Gesenk-
schmieden zur Verbesserung der Kooperation zusammengefunden hatten.
Alle anderen Skizzen kamen von Instituten, Verbidnden, Kammern, Con-
sulting Unternehmen u.d. Dies ist sicher darauf zuriickzufiihren, daf} ein-
zelne Institutionen schneller auf solche Vorhaben reagieren kdnnen, gerin-
gere Reibungsverluste erleiden, zum Teil auch auf vorliegende Projekt-
ideen und entsprechendes Know-how zuriickgreifen konnen. Die Ingang-
setzung von Betriebsprojektverbiinden bedarf erfahrungsgemil ldngerer
Vorlauf-, Planungs- und Koordinationszeiten, ganz abgesehen davon, daf3
hier zunichst vielfach eingefahrene Restriktionen (Konkurrenzidngste und
Kooperationshemmnisse) iiberwunden werden miissen.

Inzwischen bundesweit Aufmerksamkeit gefunden hat das im Rahmen die-
ser Landesinitiative durchgefiihrte Vorhaben "Perspektiven der Automo-
bilzulieferindustrie im Bergischen Land".

2. Linderiibergreifende Initiative der EU

Eine interessante Ergidnzung zu den Linderinitiativen, die sich in ihren
Projektkonkretisierungen auf einzelne Regionen beziehen, stellt u.E. eine
auf der Ebene der Europiischen Union ins Leben gerufene Initiative dar:
CAR - Europiisches Netzwerk fiir die Kooperation von Stddten und Ge-
meinden mit der Automobilindustrie. Hier sollen die in den regionalen
Zentren der europdischen Automobilindustrie von den stédtischen und re-
gionalen Behorden angestofienen und durchgefiihrten UnterstiitzungsmaB-
nahmen insbesondere fiir kleine und mittlere Zulieferunternehmen zu-
sammengefiihrt, dokumentiert und in die jeweils anderen Regionen riick-
gemeldet werden. Dabei ist von Bedeutung, daf die in den einzelnen re-
gionalen Zentren/Stidten (so etwa Antwerpen/Belgien, Obere Norman-

5 =
Dohl/Heidling/Mendius/Sauer/Kratzer (1995): Neugriindung von Automobilwerken in den neuen Bundeslandern. ]SFMUN CHEN
Folgen fir Zulieferunternehmen und regionales Umfeld. bt i Secidnomndull coe Fosdng e
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100185



295

die/Frankreich, Stuttgart/Deutschland, Piemont/Italien, Valladolid/Spanien
und verschiedene Regionen GroBbritanniens zusammengeschlossen im
Projektverbund MILAN) durchgefithrten MaBnahmen mdéglichst verschie-
dene Aspekte notwendiger Unterstiitzungsaktivitdten fiir KMU behandeln
(z.B. InfrastrukturmaBnahmen, TechnologietransfermaBnahmen, Qualifi-
zierung), die dann Uber ein Koordinationszentrum, ein entsprechend einge-
richtetes Sekretariat in Valladolid (CEMR/Paris) dokumentiert, in breit zu-
ginglichen Datenbanken erfaf3t und den jeweiligen Mitgliedern des Netz-
werks zur Verfiigung gestellt werden kénnen. Die Verantwortung fiir die
einzelnen Projekte verbleibt dabei bei den einzelnen Mitgliedern des Netz-
werks, ebenso wie die Finanzierung der Vorhaben.

Als Projekt-Sponsor und Hauptbindeglied zwischen Netzwerk und Kom-
mission der EU fungiert CEMR, Paris.

CAR verfolgt im einzelnen die Ziele

- Forderung der Kooperation auf europédischer Ebene zwischen allen lo-
kalen und regionalen Behorden mit dem Ziel weiterer interner Koope-
ration und Erfahrungsaustausch;

- Entwicklung und Umsetzung gemeinsamer Ansidtze der Umstrukturie-
rung;
- Entwicklung von gemeinsamen Bildungs- und Fortbildungsplénen ent-

sprechend der sich wandelnden Industrie;

- Einsatz neuer Instrumente zur Férderung von Technologietransfer fiir
KMU, Einsatz von gemeinsamen Hilfsplidnen fir KMU im Automobil-
sektor, Forderung von Diversifizierungsplidnen;

- Festsetzung einer engen Arbeitsbeziehung zwischen Industrie und lo-
kalen und regionalen Behorden, besonders auf KMU-Ebene

Erste Erfahrungen dieser Initiative auf europiischer Ebene liegen vor; sie
wurden mehrfach auf internationalen Konferenzen vorgestellt.
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