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2. Einleitung:
Von allen Branchen ist es zweifellos die Automobilindustrie, deren Entwicklungen und Umbrüche auf das größte öffentliche Interesse stoßen, insbesondere in Krisenzeiten.

As hat im wesentlichen drei Gründe:

1. Die Automobilindustrie ist mit ihren vor- und nachgelagerten Bereichen (Zulieferbetriebe, Reparaturwerkstätten, Tankstellen, Straßenbau etc.) einer der wichtigsten Arbeitgeber der westlichen Welt. Allein in der EU ist derzeit jeder zehnte Beschäftigte mittelbar oder unmittelbar für die Automobilproduktion und –nutzung tätig, in Deutschland jeder Siebte.

2. Die Automobilindustrie ist einer der bedeutensten Wirtschaftsfaktoren und –motoren der westlichen Industrieländer. Dies, sowie die Konjunkturanfälligkeit der Branche führen dazu, daß die Situation der Automobilindustrie als Indikator für die wirtschaftliche Großwetterlage gewertet wird.

3. Das Automobil gilt neben seiner Funktion als täglicher Gebrauchsgegenstand als Inbegriff für die positive Errungenschaften der modernen Industriegesellschaft. Es ist zum Symbol geworden für technologischen Fortschritt, individuelle Freiheit und privaten Wohlstand. Die Siege und Niederlagen der Automobilindustrie wurden daher stets gleichrmaßen als Bestätigung oder Infragestellung dieser Werte begriffen.

2. Die Geschichte der Automobilindustrie

Am 3. Juli 1886 probierte Karl Benz seinen "Patent-Motorwagen" auf der Ringstraße in Mannheim aus. Erstmals legte ein Automobil mit Hilfe des zehn Jahre zuvor entwickelten Viertaktmotors nach Nikolaus August Otto  eine Wegstrecke mit eigener Kraft zurück.

Wohl kaum eine andere Erfindung hat größeren Einfluß auf die menschliche Geschichte ausgeübt als der Ottomotor und seine Anwendung im Auto.

Das Kraftfahrzeug ist in den Industrienationen zu einem entscheidenden Wirtschaftsfaktor herangewachsen. 

Die Autoindustrie erbringt für sich genommen bereits eine beträchtliche Wertschöpfung. Hinzukommt der Anteil einer Reihe von Zulieferindustrien, wie für Mineralöl-, Stahl-, Glas- und Kunststoffprodukte. Weitere wirtschaftliche Einflüsse gehen vom Straßenbau und vom Reparaturgewerbe aus. In der Bundesrepublik ist fast jeder sechste Arbeitsplatz direkt oder indirekt vom Automobil abhängig.

Dem einzelnen hat das Auto eine neue Bewegungsfreiheit beschert und das Berufs- und Freizeitverhalten vollständig verändert. 

Die Entwicklung des Autos vollzog sich in drei Etappen.

In der ersten, die etwa bis zum Ersten Weltkrieg dauerte, mühten sich Autodidakten und Mechaniker mit den Tücken eines neuen technischen Produkts. Eine Vielzahl von Einzelpersonen und Firmen befaßte sich mit der Herstellung von Automobilen. In dieser Zeit fallen fast alle Erfindungen, die für das Auto bedeutsam wurden: Mehrzylindermotoren, Anlasser, Luftreifen, Ganzstahlkarosserie, Dieselmotor, unabhängig aufgehängte Räder.

Die zweite Phase begann nach dem zweiten Weltkrieg und der Wiederaufnahme der PKW-Produktion von Volkswagen 1945, Daimler-Benz 1946, Opel 1947, Ford 1948, Borgward 1949, Auto Union und Porsche 1950 und BMW als letzte große Automarke 1952.

Das Auto verlor an technischer Bedeutung und gewann an wirtschaftlichem Gewicht.

Eine große Motorisierungswelle erfaßte zunächst Nordamerika, dann Europa und Japan.

Die dritte Phase setzte in den achtziger Jahren ein, in der die zunehmende Umweltbelastung und die Erkenntnis über das endliche Rohstoffvorkommen, eine Konzeptänderung des Autos verlangten.

Zielvorgaben sind nicht mehr Steigerung der Motorleistung und der Höchstgeschwindigkeit, sondern Verbrauchssenkung, Schadstoff- und Geräuschverminderung, Sicherheit sowie Recyclingmöglichkeit.

2.1. Das Automobil als Wirtschaftsfaktor

Die fünfziger Jahre

Die Autoindustrie der westlichen Welt durchlief in der Nachkriegszeit die Phasen des Wiederaufbaus, der Befriedigung eines Nachholbedarfs in der Motorisierung breiter Bevölkerungsschichten und der Ausdünnung konkurrierender Firmen.

Während die Amerikaner in ihren unzerstörten Werken lediglich die Produktion von Kriegsmaterial auf Zivilfahrzeuge umzustellen brauchten, konnten europäische Autowerke, je nach Zerstörungsgrad ihrer Anlagen, früher oder später mit den Autobau beginnen, die Engländer als erste, die Deutschen zuletzt.

Das durch den zweiten Weltkrieg an Geld und Selbstvertrauen reicher gewordene Amerika konnte sich noch größere Autos als bisher leisten, das zerstörte und demoralisierte Europa mußte sich mit kleinen bis mittelgroßen Fahrzeugen begnügen. Die fünfziger Jahre zementierten die bereits in den zwanziger Jahren einsetzende Zweigleisigkeit der Auffassungen im Autobau: die europäische Schule mit ihren wirtschaftlich gerechtfertigten Konstruktionen und Betonung auf technischen Fortschritt und Qualität, die amerikanische Schule mit ihren "Benzinsäufern" und Prunkkarosserien, die jedes Jahr einem ökonomisch unsinnigen Facelifting unterzogen wurden.

Die Wandlung vom handwerklich gefertigten Einzelstück zum Industrieprodukt zwang zur Einführung weniger Grundtypen. Die Zahl der rund 400 Wagen- und Karosseriebauer, die es seit etwa 1880 in Deutschland gegeben hatte, war 80 Jahre später auf zehn bis fünfzehn unabhängige Firmen geschrumpft. 

Ende der fünfziger Jahre setzte eine Bedeutungsänderung des Automobils ein. Das Auto wandelte sich vom technischen Produkt zum Konsumartikel.

Nicht mehr konstruktive Fähigkeiten eines Unternehmens sind allein ausschlaggebend für die Durchsetzung eines Produktes am Markt, sondern auch modernes Management.

Juristen und Volkswirtschaftler rückten in die Vorstände der Autofirmen. Technische Konzeptionen und elegante Detaillösungen verloren ihre überragende Bedeutung zugunsten einer Firmenpolitik, die Marktuntersuchungen vor Technikerträume stellte. Vertreter der neuen Linie waren Opel, Vauxhall und Ford Europa.

Diese Firmen hatten auch die von ihren amerikanischen Muttergesellschaften vertretene Philosophie des "So-gut-wie-nötig" statt des "So-gut-wie-möglich" bereits vor dem Zweiten Weltkrieg in Europa eingeführt.

In den fünfziger Jahren bauten sie ihre Ausgangsposition für einen sich verschärfenden Konkurrenzkampf aus. Rein technisch orientierte Firmen überlebten die sechziger Jahre nicht.

Sie gingen zugrunde, wie Borgward, und Bugatti, oder wurden von anderen übernommen, wie Citro(n, Panhard, Lancia und Auto Union.

Von 1952 bis 1958 folgte in Deutschland die Phase der Konsolidierung, gekennzeichnet durch Vollbeschäftigung und Gleichberechtigung in internationalen Wirtschaftsorganisationen. Eine vorsichtige Geld- und Finanzpolitik, die Vermeidung von Streiks und eine zurückhaltende Lohnpolitik der Gewerkschaften erlaubte auch der Automobilindustrie ein kräftiges Wachstum.

1953 produzierte sie mit 490581 PKW, LKW und Bussen 6000 Einheiten mehr als Kanada, 1954 überflügelte sie Frankreich, 1956 England.

Konstante Preise und steigende Nachfrage auf allen Märkten der Welt erhöhten den Export. 1954 verkaufte die Bundesrepublik Deutschland mehr Personenwagen im Ausland als Frankreich oder die USA. In der Produktion lagen sie an zweiter Stelle hinter den USA.

Einen maßgeblichen Anteil am Erfolg der deutschen Autoindustrie kommt dem Volkswagenwerk zu. Seine Anstrengungen konzentrierten sich auf  nur ein Personenwagenmodell, den Käfer. Nach jeden Werksferien kam ein verbessertes Modell heraus. Die in Europa bis dahin in diesem Umfang nicht bekannte Modellpflege begann sich auszuzahlen.

Zweigwerke entstanden im In- und Ausland. Wolfsburgs Preispolitik entschied über Sein oder Nichtsein so mancher anderer Autowerke.

Von 1955 bis 1961 war der Käfer in Standardausführung für 3790 DM zu haben.

Der Käfer machte in technischer wie in preislicher Hinsicht den Herstellern von Kleinwagen und Mobilen, die nach Kriegsende die Automobillandschaft belebten, schwer zu schaffen.

Wohl lagen die Betriebskosten ihrer Fahrzeuge unter denen des Volkswagens, doch sie konnten in Fahreigenschaften, Leistung und Platzangebot nicht mit dem VW-Standard konkurrieren, dessen Preis sie deshalb auch nicht überschreiten durften.

2.2. Strukturwandel

Die Jahre zwischen 1960 und 1980 sind für die Automobilentwicklung gekennzeichnet von zunehmender staatlicher Einflußnahme im Hinblick auf sicherheitstechnische, Abgas- und Verbrauchsauflagen, von Fahrzeugherstellung in Schwellen- und Entwicklungsländern, vom Aufschwung der japanischen Autoindustrie und von Firmenzusammenschlüssen und Konzernbildungen, die bis heute andauern.

Die Gründung der EG 1958 führte zu einer starken Zunahme des europäischen Binnenhandels mit der Folge eines nochmals härter werdenden Konkurrenzkampfes zwischen den einzelnen Produzenten. Besonders in der zweiten Hälfte der sechziger Jahre kam es zu Produktionseinstellungen, verschiedenen Formen der Zusammenarbeit und zu Fusionen. Sie fanden eine Fortsetzung in der zweiten Hälfte der siebziger Jahre, zum Teil unter dem Druck japanischer Exporterfolge. Von den mehr als 34 unabhängigen Automobil-herstellern in den USA und in den klassischen Autoproduktionsländern Europas waren 1980 gegenüber 1960 nur noch zehn marktbeherrschende Konzerne und einige kleinere Firmen wie BMW, Porsche, Alfa-Romeo und Rolls-Royce übriggeblieben.

Wegen der härter gewordenen Konkurrenz und der Produktion des sogenannten Weltautos wurden umfangreiche Rationalisierungsmaßnahmen erforderlich.

Hier bekam gerade die amerikanische Automobilindustrie, vor allem wegen ihrer Modellpolitik, den größten Einbruch seit der Weltwirtschaftskriese. 

Die Modellpolitik bestand in der Fortschreibung der seit einem halben Jahrhundert gebauten übergroßen Autos, die bisher lediglich für den amerikanischen, nicht aber für den Weltmarkt taugten. General Motors, Ford, Chrysler und American Motors Corporation (AMC) meldeten für das Geschäftsjahr 1980 Rekordverluste. Chrysler mußte trotz der 1978 verkauften Zweigwerke in Frankreich, England und Spanien kurze Zeit später Staatsbürgschaften in Anspruch nehmen, um den Konkurs abzuwenden.

2.3. Der Aufschwung der Autoindustrie in Japan

Ab den siebziger Jahre versetzte die Japanische Autoindustrie, durch unerwartete Exporterfolge, die westliche Welt in Unruhe.

Eine Beeinträchtigung der westeuropäischen und amerikanischen Autokonzerne in ihrer Rolle als Schlüsselindustrien für Volkswirtschaften trifft den Nerv des Massenwohlstands. Damit unterscheidet sich die Automobilwirtschaft in ihrer Bedeutung von anderen Wirtschaftszweigen, die von den Japanern bereits in den Jahren davor vom Weltmarkt weitgehend vertrieben wurden (Uhren, Kameras, Taschenrechner, Motorräder).

Als Reaktion auf die unerwarteten Erfolge der japanischen Autohersteller ergriffen Mitgliedsländer des GATT Schutzmaßnahmen, wie z.B. Importbeschränkungen.

Um trotz der von einigen Ländern einseitig verhängten Importbeschränkungen für Autos weiterhin gute Geschäfte machen zu können, griffen die Japaner zu altbekannten Maßnahmen: Montagewerke, Teileexport und -produktion, Kooperationen und Lizenzabkommen. 

Wie die amerikanischen Autohersteller vor ihnen, erkannten auch die japanischen Produzenten die Kostenvorteile, die sich durch eine tief gestaffelte Zubehörindustrie ergeben. Mit 60 % - 80 % Fremdteilen sind die japanischen Autowerke eher als Montagewerke zu bezeichnen. Sie werden von je 200 bis 300 Vertragslieferanten beliefert, die sich wiederum auf Kleinstunternehmen bis hin zum Wohnzimmerbetrieb stützten. Diese Lieferanten sind den Preisdiktat der Großen ausgesetzt, dienen in wirtschaftlich schweren Zeiten als Konjunkturpuffer und ersparen den Autokonzernen obendrein noch Lagerkosten. 

Die japanischen Besonderheiten, wie z.B. hohe Wochenarbeitsstunden und kaum Urlaub, schlagen sich in einer hohen Produktivität bei geringen Herstellungskosten nieder.

3. Die deutscher Hersteller (alle Zahlen von 1997)

Daimler-Benz

Gegründet:
1882

Wesentliche Beteiligungen:
1998 Zusammenschluß mit Chrysler 


zur DaimlerChrysler AG

Umsatz (von der AG):
  68.781 in Mio. DM

Umsatz (vom Konzern):
124.755 in Mio. DM

Gewinn (von der AG):
    5.795 in Mio. DM

Gewinn (vom Konzern):
    7.921 in Mio. DM

Mitarbeiter:
300.068

Umsatz pro Mitarbeiter:
415.756 DM

Volkswagen 

Gründung:                              
1937                 

Wesentliche Beteiligungen:
Audi 


Seat


Skoda


Rolls-Royce

Umsatz (von der AG):
  54.285 in Mio. DM 

Umsatz (vom Konzern):
113.245 in Mio. DM

Gewinn (von der AG):
       966 in Mio. DM

Gewinn (vom Konzern):
    1.361 in Mio. DM

Mitarbeiter:
279.892

Umsatz pro Mitarbeiter:
404.603 DM

BMW

Gegründet:
1916

Wesentliche Beteiligungen:
Rover

Umsatz (von der AG):
  35.870 in Mio. DM




Umsatz (vom Konzern):
  60.137 in Mio. DM

Gewinn (von der AG):
       629 in Mio. DM

Gewinn (vom Konzern):
    1.246 in Mio. DM

Mitarbeiter:
117.624

Umsatz pro Mitarbeiter:
511.265 DM

Audi (100 % Tochterunternehmen von VW)
Gegründet:
1969

Wesentliche Beteiligungen:
Lamborghini


NSU

Umsatz (von der AG):
   22282 in Mio. DM

Umsatz (vom Konzern):
   22410 in Mio. DM

Gewinn (von der AG):
       180 in Mio. DM

Gewinn (vom Konzern):
       187 in Mio. DM

Mitarbeiter:
  37.761

Umsatz pro Mitarbeiter:
593.470 DM

Porsche

Gegründet:
1931

Wesentliche Beteiligungen:
keine


Umsatz (von der AG):
    2.812 in Mio. DM




Umsatz (vom Konzern):
    4.094 in Mio. DM

Gewinn (von der AG):
         48 in Mio. DM

Gewinn (vom Konzern):
       139 in Mio. DM

Mitarbeiter:
    7.959

Umsatz pro Mitarbeiter:
514.386 DM

Opel (GM)

Gegründet:


Wesentliche Beteiligungen:
1929 von General Motors übernommen


Saab

Umsatz (von der AG):

Umsatz (vom Konzern):
  30.001 in Mio. DM

Gewinn (von der AG):

Gewinn (vom Konzern):
     - 228 in Mio. DM

Mitarbeiter:
44.779

Umsatz pro Mitarbeiter:
674.505 DM

4. Einige große Autofirmen zum Vergleich:

Ford:

Gegründet:
1925

Wesentliche Beteiligungen:
Jaguar, Aston Martin


Mazda


KIA


Volvo

Umsatz (vom Konzern):
226.880 in Mio. DM

Gewinn (vom Konzern):
  10.220 in Mio. DM

Mitarbeiter:
363.800

Umsatz pro Mitarbeiter:
623.639 DM

General Motors:

Gegründet:

Wesentliche Beteiligungen:
Opel


Saab


Isuzu


Daewoo

Umsatz (vom Konzern):
263.132 in Mio. DM

Gewinn (vom Konzern):
    9.892 in Mio. DM

Mitarbeiter:
608.000

Umsatz pro Mitarbeiter:
432.783 DM

Toyota:

Gegründet:

Wesentliche Beteiligungen:

    keine

Umsatz (vom Konzern):
117.505 in Mio. DM

Gewinn (vom Konzern):
    4.571 in Mio. DM

Mitarbeiter:
159.000

Umsatz pro Mitarbeiter:
739.025 DM

5. Internationalisierung warum ? 

Eines der Stichworte für die Veränderungen, welche die Weltwirtschaft seit einiger Zeit durchläuft, heißt Internationalisierung.

Diese hat vor gut 100 Jahren mit dem Aufstieg nationaler Firmen begonnen, die ihre ersten Repräsentanzen im Ausland aufbauten. Besonders deutlich zeigt sich die Internationalisierung heutzutage in der Automobilindustrie, in der sich mit großer Selbstverständlichkeit eine globale Arbeitsteilung etabliert hat.

Auf der rein nationalen Produktion folgte die Verlagerung von Produktionsstätten ins Ausland. Heutzutage greift zum Beispiel ein koreanischer Autohersteller, bei der Entwicklung eines neuen Sportwagens, auf eine Finanzierung aus Japan, das Design aus Italien, Motor und Getriebe aus Deutschland  zurück und fertigt den Wagen schließlich in den USA.

Die Vorteile der Internationalisierung liegen in der Realisation von Zeitvorteilen durch die Nähe zum Absatzmarkt und einem Zugewinn an Kompetenz im Umgang muit weltweiten Produktionsstrukturen. Die Generierung von Innovation und der Erreichung einer Kostenführerschaft durch Faktorkostenvorteile sind ebenso möglich.

Wer heute im globalen Wettbewerb bestehen will, kann sich schon lange nicht mehr leisten eine ausschließlich auf den Heimatmarkt zielende Unternehmenspolitik zu führen.

Dies gilt auch zunehmend für mittlere und kleine Unternehmen, denn keiner kann sich mehr erlauben die Konkurrenz aus aufstrebenden Regionen zu ignorieren.

So ist die Internationalisierung weder unternehmerischer Selbstzweck, noch ein standortbedingter Exodus.

Internationalisierung ist ein festes Datum im Aktionsrahmen eines jeden Unternehmens geworden.

Das soviel Bewegung in den Welthandel geraten ist, läßt sich vor allem auf die politische Öffnung der gesamten Welt zurückführen. So hat China die Weltbühne betreten und die Osteuropäischen Länder haben große Fortschritte gemacht und üben allein schon aufgrund der niedrigen Kosten eine starke Konkurrenz aus.

Die Zeit der geschützten Märkte, mit einigen Ausnahmen wie z. B. Kuba, ist vorbei und die Volkswirtschaften verknüpfen sich immer mehr miteinander. Dadurch werden immer mehr Länder in den Märkten und in der Produktion voneinander abhängig. 

Außerdem ist die Internationalisierung ist ein wesentliches Mittel für die Unternehmenswertsteigerung.

Hier bietet die Internationalisierung nicht nur die Eröffnung neuer Marktchancen, sondern sichert auch in großem Maße die Arbeitsplätze im Inland, denn nur ein starkes und gesundes Unternehmen kann sichere Arbeitsplätze garantieren.

Folgende Gründe sind wohl als die bedeutendsten für die Internationalisierung anzusehen:

· Kundennähe

· Erschließung und Sicherung von Marktanteilen

· Überwinden von Handelsbarrieren

· Ausnutzen komparativer Kostenvorteile

· Verminderung von Wechselkursrisiken

· Billigere Produktion im Ausland durch Löhne, Steuern etc.

Nach einer IFO-Studie wurden Unternehmen nach deren Internationalisierungsmotiven gefragt:

Betriebe mit 



50 – 199
200 – 499 Beschäftigten

Lohn- und Lohnnebenkosten 

81%


65%

Absatzsicherung



50%


48%

Investionsförderungen 


33%


-

Steuervorteile



26%


28%

Transportkostenvorteile


-


23%
6. Was bringen die Fusionen ?

Firmenzusammenschlüsse haben eine lange Tradition. Die erste spektakuläre deutsche Fusion von Autoherstellern hatte bereits 1926 stattgefunden:

Die Firmen Daimler und Benz gerieten an den Rand der Pleite und mußten zusammengehen. Es entstand die Daimler-Benz AG.

Die Gründe für Fusionen heutzutage stehen, im Gegensatz zu damals, hauptsächlich unter dem Gesichtspunkt der Größe, um hierdurch Kosteneinsparungen zu erreichen und die Rentabilität zu erhöhen.

Als Beispiel für den Vorteil einer Fusion, soll an dieser Stelle der Zusammenschluß von Daimler-Benz und Chrysler aus der Sicht der jeweiligen Unternehmen dargelegt werden:

· Chrysler, bei Dieselmotoren bislang schwach, kann die Weiterentwicklung stoppen und künftig von den Aggregaten der Stuttgarter profitieren.

· Daimler-Benz stellt die Entwicklung eines Frontantriebs für die C-Klasse und die Konstruktion einer Großraumlimousine ein. Chrysler ist Spezialist beim Frontantrieb und mit dem Modell Voyager sehr erfolgreich bei den Minivans.

· Chrysler muß sich nicht um die Entwicklung des alternativen Antriebs per Brennstoffzellen kümmern. Hier hat Daimler ein Gemeinschaftsunternehmen mit dem kanadischen Spezialisten Ballard.

· Daimler braucht eine weitere Produktionsstätte für den Chrysler- Werk in Graz montiert werden.

· Daimler verfügt über ein gutes Vertriebsnetz in Asien. Es fehlen aber preiswerte Nutzfahrzeuge und Personenwagen, um auf höhere Stückzahlen zu kommen. Künftig können die Stuttgarter in Asien auch billigere Chrysler-Modelle anbieten.

Beide Firmen sind in bester Verfassung - sie haben 1997 Rekordergebnisse erzielt und in ihren jeweiligen Heimatmärkten solide Positionen.

Chrysler verkauft 90 Prozent seiner Autos in Nordamerika und Mexiko und 3 Prozent in Europa. Daimler setzt 65 Prozent in Europa ab und 10 Prozent in Nordamerika. In Europa ist Chrysler ein Exot und Daimler gilt in den USA als exklusiver Nieschenanbieter mit Marktanteilen von weniger als 1 Prozent.

Ihre Produktpaletten überschneiden sich kaum - mit Ausnahme der M-Klasse.

Schon 1999 will DaimlerChrysler rund 2,5 Milliarden Mark durch den gemeinsamen Einkauf sparen, mittelfristig rund 5 Milliarden Mark im Jahr.

Auch die Gewinnaussichten des neuen Konzerns werden äußerst günstig beurteilt. Dieser soll sich von 1998 bei 16 Milliarden DM liegend auf 20 Milliarden DM 1999 und 23 Milliarden DM im Jahr 2000 erhöhen.

Doch Fusionen beinhalten neben den großen Sparmöglichkeiten auch Risiken (u. a. werden bei 70 % der Fusionen die angekündigten Ziele nicht erreicht)

und Gefahren, welche die Konzerne gegenseitig schwächen können.

Dies soll ebenfalls am Beispiel DaimlerChrysler dargelegt werden:

Mercedes-Entwickler werden die aufwendige Daimler-Technik künftig auch in Chrysler-Modelle einbauen wollen. Damit erhöhen sie die Kosten der 

US-Fahrzeuge. Es ist fraglich, ob amerikanische Kunden bereit sind, dafür einen höheren Preis zu zahlen.

Der gemeinsame Einkaufschef, Chrysler-Manager Gary Valade, wird billigere Chrysler-Lieferanten auch für Mercedes-Fahrzeuge nutzen wollen. Doch wenn die Qualität nicht höchsten Ansprüchen genügt, wird das Daimler-Image schnell Schaden nehmen.

Daimler-Chef Schrempp sieht es als größte Aufgabe an Identität der Marke Mercedes-Benz zu erhalten und den führenden Automobilkonzern des 21. Jahrhunderts schaffen.

Eine Studie von J.P. Morgan sieht dies ähnlich. Hier heißt es:

"die der DaimlerChrysler AG wird profitabler sein und schneller wachsen als die konkurrierenden Massenhersteller und besser positioniert sein für Konjunkturschwankungen".

Kritisch hingegen äußerte sich der Ex-BMW Chef Pischetsrieder:

"Es wird verdammt schwierig, die beiden bei Technik und den Marken so unterschiedliche Konzerne unter einen Hut zu bringen. Größe allein ist nicht gleichzusetzen mit Stärke und wirtschaftlicher Vernunft. Ford und General Motors haben gerade wegen ihrer Größe Probleme. Die Riesenkonzerne seien schwer zu steuern. Man werde sich schon bald fragen, ob nicht dieses Fusionsfieber völlig unsinnig war."

7. Welchen Stellenwert haben die Zulieferer ?

Das moderne Auto ist fast unvorstellbar kompliziert. Ein typisches Modell besteht aus mehr als 10000 Teilen, die alle von jemanden konstruiert und hergestellt werden müssen.

Hier muß die erste Entscheidung des Automobilunternehmens getroffen werden in welchem Umfang auf Lieferanten zurückgegriffen werden soll.

General Motors bezieht bis zu 70 % seiner Teile von eigenen internen Werken.

Saab hingegen machte nur 25 % seiner Teile selbst.

Bei den deutschen Unternehmen liegt die Eigenfertigung (Zahlen von 1997)

bei:

Daimler:  

46 %

VW:

43 %

BMW:

40 %

Porsche:

34 %  

Audi:


33 %

In der Nachkriegszeit hatten die Lieferanten eine absolute Dominanz. Diese Dominanz läßt sich mit den Verhältnissen der Nachkriegszeit erklären, als nur wenige Unternehmen die Möglichkeit hatten, Teile für die Automobilproduktion zu fertigen. Zum einen waren Patente mit technologischen Know How in den Händen von einigen wenigen Zulieferunternehmen, zum anderen war z.B. die Produktion von Gußteilen durch Auflagen bzgl. der Rüstungsproduktion erschwert. Das führte zu einer relativ kleinen Zahl von Lieferanten, die eine Abhängigkeit der Abnehmer und damit Dominanz der Zulieferer entstehen ließ.

Die steigenden Gewinne der Automobilbranche in den folgenden Jahren ließen die Zahl der Zulieferunternehmen steigen und förderten somit die Konkurrenz.

Die Stellung der Automobilhersteller gewann an Bedeutung und ermöglichte eine Selektion der Zulieferer durch die Abnehmer.

Jedoch finden auch unter den Zulieferern zunehmend Fusionen statt, um die Stellung gegenüber den Automobilfirmen zu verbessern. 1997 gab es 35 solcher Übernahmen, z.B. durch Bosch, die Allied Signal übernommen haben.

Bezogen auf die gesamte Branche der Automobilindustrie wird allein offiziell schon von mehr als 300 Übernahmen oder Beteiligungen gesprochen mit einem Gesamtvolumen von etwa 17 Mrd. DM.

Dennoch befinden sich die Zulieferer heutzutage in einer fast sklavenähnlichen Abhängigkeit von den großen Autokonzernen. 

Jedoch ist nicht zu übersehen, daß auch die Autofirmen im beginnenden 21. Jahrhundert zuverlässige Zulieferer mehr denn je brauchen.

Das die Zulieferer wieder eine stärkere Position gelangen können hängt mit den modernen Produktionsmethoden zusammen:

1. Outsourcing

Automobilhersteller verlagerten einen immer größeren Teil der Produktion,

aber auch der Entwicklung auf Zulieferer. Diese sollen nicht nur einzelne Teile, sondern ganze Systeme herstellen. (Simultaneous Engineering). 

2. Just-in-time-Produktion

In den Autofabriken wurden die großen Teilelager weitgehend abgeschafft. Die Lieferanten sollen möglichst im Takt der Fertigung direkt ans Fließband liefern.

3. Single Sourcing

Während die Firmen einst das gleiche Teil von mehreren Lieferanten bezogen, wird der Auftrag nur an einen Hersteller vergeben, der auf höhere Stückzahlen kommt und dafür zu niedrigeren Preis anbieten muß.

Die so aufgebaute schlanke Fertigung spart den Autokonzern Milliarden- wenn sie funktioniert. Sie macht die Firmen aber extrem anfällig für jede Art der Störung. Liefert ein Hersteller nicht pünktlich, weil er bestreikt wird oder höhere Preisforderungen durchsetzen will, stockt sofort die Montage in den Automobilwerken.

Als in den vergangenen Jahren die Lastwagenfahrer in Frankreich und Spanien streikten, kam die Produktion bei Opel und VW zum Erliegen.

Oder aktuell aus dem Jahr 1998:  Stehende Bänder bei Porsche und Ford.

Grund für die Panne:

Bei Porsche konnte der Lieferant Kolbenschmidt die Motoren nicht mit Kurbelgehäusen versorgen. An drei Tagen konnte nicht produziert werden und es entstand für Porsche ein Umsatzausfall von über 40 Mio. DM.

Die Panne zeigt schmerzlich, wie abhängig der kleine Sportwagenhersteller, der rund 70 Prozent seiner Teile zukauft, von den Lieferanten ist.

Doch auch die "Großen" Autohersteller bleiben nicht verschont. 

Bei Ford war es der Zulieferer Kickert der für einen Umsatzausfall von rund 100 Mio. DM sorgte. Der Hersteller von Autoschlössern, ist Weltmarktführer und erreicht in Deutschland einen Marktanteil von 80 %.

Nach diesem Produktionsausfall bei Kiekert verhandelte man über neue Verträge. Aber auch BMW mußte damals die 3-er Produktion stoppen, weil Kiekert nicht liefern konnte. Zufall oder nicht: Damals verhandelte man gerade über neue Verträge.

"Die geraten schon bald in raue See" wurde von einem Vorstand eines deutschen Automobilkonzerns vorausgesagt.

Und anhand der aktuellen Entwicklung hat sich dies bestätigt.

Kiekert wurde im April 1999 von Ford für 3 Mrd. DM übernommen.

8. Die künftige Entwicklung der Automobilindustrie

Die sich weltweit vollziehenden Umbrüche erschüttern inzwischen auch die Grundfesten der Automobilindustrie. Der bis heute ungebremste Siegeszug des Automobils hat vor allem in den Ballungszentren zu wachsenden Verkehrs- und Umweltproblemen und damit zu einem zunehmenden ökologischen und politischen Druck auf die Automobilhersteller geführt.

Hinzu kommt, daß die Erdölvorräte nach allgemeiner Schätzung bei gegenwärtigem Verbrauch noch etwa 30 bis maximal 50 Jahre ausreichen.

Selbst bei einer Halbierung des derzeitigen Flottenverbrauchs wäre also schon bald mit einer Verknappung, Verteuerung und Erschöpfung der Erdölressourcen zu rechnen.

Die Automobilindustrie muß neben der Qualitätserhöhung, stabilen Preisen und Kostensenkungen der Produktion auf eine weiter große Herausforderung eingehen: die durch das Automobil erzeugten Verkehrs- und Umweltprobleme.

Nach Schätzungen wird sich die bereits heute erdrückende Verkehrslast auf deutschen Straßen durch die Öffnung des Ostens und den Fall der EU-Grenzen, sowie ein steigendes Mobilitätsbedürfnis in der Freizeit in Deutschland bis zum Jahr 2000 auf 48 Mio. Pkw, die dann ca. 70 Mrd. Liter Benzin und Diesel verbrauchen werden, erhöhen.

Damit würde Deutschland, das mit die größte Verkehrsdichte aufweist, zum meistbefahrenen Land der Erde werden.

Hier liegt vor allem für die europäischen Automobilherstellern eine große Chance verborgen, ihren Wissensvorsprung im Bereich der Umwelttechnik zu einem internationalen Wissensvorsprung auszubauen.

Es gilt also, die bestehenden Antriebskonzepte bestmöglich zu gestalten und gleichzeitig die Anstrengungen bei der Suche nach funktionsfähigen Alternativantrieben zu verstärken.

Die deutschen Automobilhersteller Audi, BMW,VW, Daimler und Porsche haben gemeinsam 1996 das Abgaszentrum der Automobilindustrie in Weissach gegründet. Hier werden künftig gemeinsam Konzepte und Verfahren zur Abgasreinigung entwickelt. Die Ergebnisse stehen allen Partnern für die eigene Serienentwicklung zur Verfügung.

Ein weiterer Trend geht zum Kleinwagen. Da die Hersteller ihren Minis außer sparsamen Verbräuchen auch Fahrkomfort und Einrichtungsstil mit auf den Weg geben, finden Autozwerge eine immer größere Akzeptanz.

Je individueller die Produkte, desto schwieriger wird die Suche nach den Kunden. Gerade das abgelaufene Jahr hat gezeigt, daß zielgruppenorientierte Produktplanung, clustergerechte Kundenerfassung und werbliche Ansprache zu den größten Herausforderungen zählen.

Wer ein Modell am Käufer vorbeiplant, sei es stilistisch oder qualitativ, gehört zu den Verlierern.

Um auf dem stetig wachsenden, jedoch hart umkämpften Weltautomobilmarkt bestehen zu können, müssen die Hersteller global präsent sein.

Und das mit einem Angebot, das möglichst alle automobilen Wünsche mit immer kürzeren Modellzyklen erfüllt.

Hat Daimler früher alle 10 Jahre 3 Modelle präsentiert, so ist das Verhältnis heute bald umgedreht, mit 10 Modellen in 3 Jahren.

In der Praxis läßt sich das Beispiel am besten auf VW beziehen, hier hat der VW-Konzernchef Piech seine Strategie darauf ausgerichtet mit seinen drei Pkw-Marken, Audi ist93 de eigenverantwortung für die Modellpalette übertragen worden, in allen Marktsegmenten vertreten sein, vom Dreiliter Auto bis zur Zwölfzylinder-Luxuslimousine.

Der Trend zu gefühlsanregenden Produkten wird sich weiter fortsetzen. Design und Emotion bekommen als Kaufkriterien noch größerees Gewicht (New Beetle).

In diesem Jahr, 1999, werden 150 Neupräsentationen auf dem Markt erscheinen. Es wird eine Modellvielfalt wie nie zuvor herrschen und dieser Trend wird sich weiter verstärken, so das die Industrie bald für jeden Käufertyp ein eigenes Auto baut. Ebenfalls an Bedeutung wird die Plattform-Strategie gewinnen, die sich schon heute zu einem Kriterium für Effizienz entwickelt hat.

Entwicklungskosten in Milliardenhöhe machen deutlich, wie sinnvoll ein solcher Einsatz ist.

Und diese Bedeutung der Plattform wird in den kommenden Jahren noch zunehmen.

In Deutschland gilt vor allem VW als ein ausgesprochener Verfechter der Plattform-Strategie.
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