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In den Medien und in der Eigenprasentation heif3t es, der relativ neue Chef im
DaimlerChrysler-Konzern, Dieter Zetsche, habe ,,Fingerspitzengefihl*. Es heilt weiter, er
»redet mit den Arbeitern®“. Sodann konne er ,,gut zuhdren®. Und: ,,Der Mann hat Visionen®.
Zetsches Antrittsrede im Sindelfinger Mercedes-Werk im September 2005, damals als neuer
Chef der Mercedes Car Group, endete mit den Sétzen:

,»Wir haben das Automobil erfunden. Am Ende werden wir wieder ganz oben stehen.*

Mit dieser Formulierung wurde die wichtigste Message der Rede verpackt: der damals
verkundete Abbau von 8500 Arbeitspléatzen in den deutschen Werken. Inzwischen sollen rund
18.000 Beschaftigte abgebaut werden. Im Konzernbericht fir die Jahreshauptversammlung
2006 heif3t das ,,Personalanpassung*.

Die Kolleginnen und Kollegen der Daimler-Tochter Chrysler kennen das. Als dieser
»~kommunikative* Dieter Zetsche im November 2000 seinen Job als Chrysler-Boss begann,
waren dort noch 122.000 Menschen beschaftigt. Anfang 2006 sind nur noch 80.000 Leute bei
Chrysler in Lohn und Brot. Ein Drittel der Belegschaft wurde unter Zetsche, der sich in den
USA gern als ,,Die-d6* rufen 1aRt, abgebaut. Sechs Werke wurden komplett geschlossen.

Schon moglich, dass Zetsche ,,gut zuhtéren* kann. Man sollte aber auch gut zusehen: Als
Jurgen Schrempp im Juli 2005 als Konzernboss gehen musste und als Dieter Zetsche als sein
Nachfolger présentiert wurde, lautete die Schlagzeile in der ,,Financial Times Deutschland*:
»Anleger bejubeln Schrempps Abgang“. Alle waren gliicklich. Jirgen Schrempp gab
ungefragt bekannt: ,,I am a very happy man®.(1) Vor allem aber waren die Aktionére
glucklich. Denn der Aktienkurs von DaimlerChrysler schnellte um 11 Prozent nach oben.
Dafiir gibt es einen schlichten Grund: Die Kapitalanleger trauen Zetsche zu, dass er aus
weniger Leuten mehr herausholen wird. Das heilt: Zetsches Ziel ist ein fortgesetzter
Belegschaftsabbau, ist das Auspressen von mehr Schweil3 aus den Kolleginnen und Kollegen,
heif’t, dass mehr Kolleginnen und Kollegen trotz Krankheit zur Arbeit kommen, heillt mehr
Stress, mehr Nervenbelastung, mehr Flexibilitat im Interesse des Konzerns. Auf dieser Basis
sollen der Profit und der Borsenwert bei DaimlerChrysler gesteigert werden.

Das ist das tatsachliche Ziel des Herrn Zetsche. Das war auch der Tenor seiner Rede auf der
Hauptversammlung am 12. April 2006, als er eine stetige Profitsteigerung versprach. Alles
andere ist Verpackung, PR, Llge. Zetsche selbst deutete das mit den folgenden Sétzen an:

»Wenn Sie wirklich tiefgreifende VVeranderungen mit einer gewissen Akzeptanz durchsetzen wollen,

dann mussen Sie naturlich auch unheimlich viel Kommunikation betreiben.“(2)

Vergleicht man die drei Perioden der drei Konzernbosse Edzard Reuter, Jirgen Schrempp und
Dieter Zetsche, dann lasst sich sagen:



Die Ara Reuter (1982 bis 1995) mit ihren Obertiteln ,, Technologie-Konzern* und ,integrierter
Mobilitatskonzern“ war die letzte Periode, in der das Unternehmen Daimler-Benz aufgrund
seiner Produktpalette eine privilegierte Position inne hatte und in den traditionellen
Geschaftsfeldern Luxus-Pkw und Nutzfahrzeuge enorme Extraprofite auf sich zog. In dieser
Periode konnte Reuter im Windschatten dieser besonderen Situation einen spezifischen
Auftrag erflllen, der ihm von dem GrofRaktionar Deutsche Bank Ubermittelt wurde: Daimler-
Benz spielte bei dem Aufbau einer zentralisierten deutschen Rustungsindustrie die
entscheidende Rolle: MTU, MBB, AEG und Dornier wurden im neu gebildeten Rustungs-
und Raumfahrtunternehmen Daimler-Benz-Dasa konzentriert.

Die Ara Jurgen Schrempp (1995-2005) brachte eine weitreichende Annéherung an die
kapitalistische Realitat mit sich: Der Daimler-Konzern musste aus seinen Nischen Luxus-Pkw
und Nutzfahrzeuge heraustreten. Spatestens mit der Ubernahme von Chrysler wurde er
zunehmend zum Hersteller von Massen-Pkw. Gleichzeitig sah er sich mit der Ausrichtung als
»global player* zunehmend der massiven internationalen Konkurrenz ausgesetzt. Doch bei
aller Orientierung auf die Profitmaximierung verfolgte auch das Management unter J.
Schrempp ,,h6here Interessen®: 1999 und 2000 wurde der zuvor ,.eingesammelte* Bereich der
Ristungsproduktion in die EADS, den Kern des neuen kontinentaleuropaischen militarisch-
industriellen Komplex eingebracht.

Die Anfang 2006 begonnene Ara Zetsche diirfte unter der Headline stehen: ,,In der
kapitalistischen Wirklichkeit angekommen®. In dieser neuen Periode gibt es keinerlei
»Sonderstatus” von DaimlerChrysler mehr. Und daftr braucht man den ,richtigen Mann®.

Edzard Reuter wurde als ,,Visiondr* bezeichnet — und oft so verspottet. Die ,,New York
Times* nannte Jirgen Schremmp einen ,,Rambo aus dem Schwarzwald®. Dieter Zetsche wird
nun mit einiger Berechtigung als der ,,freundliche Terminator” gesehen.

Die Ankunft des Daimler-Imperiums in dem real existierenden, global agierenden
Kapitalismus soll im folgenden auf vier Ebenen beschrieben werden:

- hinsichtlich der allgemeinen Krisentendenzen in den unterschiedlichen Segmenten der
DaimlerChrysler-Produktion

- hinsichtlich des DaimlerChrysler-Konzerns als Teil der weltweiten Autoindustrie

- hinsichtlich der Orientierung auf den shareholder value, die strikte Ausrichtung auf
Profitmaximierung

- und hinsichtlich der ,,Positionierung* von DaimlerChrysler als Teil der
gesamtgesellschaftlichen Irrationalitat und Teil der gesellschaftlichen und
6kologischen Krise.

|
Kapitalistische Krise und die spezifischen Segmente der DaimlerChrysler-Fertigung

DaimlerChrysler hat eine Produktpalette, die in einer Art und Weise auf die unterschiedlichen
Madglichkeiten der kapitalistischen Nachfrage orientiert, wie es dies in kaum einem anderen
Konzern gibt. Entsprechend kann man die Auswirkungen der kapitalistischen Konjunktur und
Krise bei den einzelnen Segmenten der DaimlerChrysler-Fertigung konkretisierien und
gewissermalien ,,studieren®.

DaimlerChrysler ist weltweit fuhrend im Nutzfahrzeugbereich. Hier orientiert das
Unternehmen auf die Nachfrage der Unternehmen. Beim gesamtgesellschaftlichen Produkt,
das sich aus w = ¢ + v + m zusammensetzt, ware das in diesem Fall vor allem die Nachfrage,



die sich speist aus ¢ (= dem konstanten Kapital) und m (dem Mehrwert, den Profiten).(3)
DaimlerChrysler ist in diesem Segment also vor allem abhdngig von der internationalen
Konjunktur (die boomt), vom Welthandel (der weitgehend identisch ist mit den weltweiten
Transporten, die wiederum in erheblichem MalR mit DC-Lkws bewerkstelligt werden) und
von der Entwicklung der weltweiten Profitmasse (die in den letzten Jahren deutlich anstieg).
Dieser Bereich boomte in den Jahren 2004 und 2005. Und das hat deutliche — positive —
Auswirkungen auf DaimlerChrysler.

Gut 20 Prozent des weltweiten Umsatzes konzentriert sich bei DC im Bereich Nutzfahrzeuge
(ohne Busse). Die Lkw-Marken Mercedes-Benz, Freightliner, Sterling Trucks, Western Star
Trucks und Fuso (aus Mitsubishi Motors Gbernommen) stehen flr diesen Bereich. Der
Umsatz im Lkw- und Transportergeschaft lag 2005 bei rund 35 Milliarden Euro. 2005 wurden
bei DC 509.000 Lkw hergestellt; es gab gegeniiber 2004 ein enormes Plus von 25 Prozent.
Hinzu kamen 267.000 Transporter; hier gab es nur ein Plus von 2 Prozent.

Dass DC im Lkw-Segment derzeit profitabel arbeitet, ist kaum verwunderlich. Die
Weltwirtschaft boomte 2004 und 2005. Vor allem aber ist DC in diesem Segment
Weltmarktfuhrer. Das heif3t, der Konzern musste eigentlich Oligopol-Profite auf sich ziehen.
Insgesamt konnte DC im vergangenen Jahr 2,1 Milliarden Euro Gewinne im gesamten
Nutzfahrzeuggeschaft (hier: einschliel3lich der Busse) realisieren. Das waren stolze 36,8
Prozent der addierten Gewinne (operating profits). Der Bereich ,,Nutzfahrzeuge* und hier vor
allem das Lkw-Geschéft stellt demnach derzeit die wichtigste Stitze in der gesamten DC-
Jahresbilanz 2005 dar.

Bezuglich der zukinftigen Entwicklung orientieren die meisten Experten auf einen neuen
internationalen Konjunktureinbruch im Jahr 2007. Hinzu kommt, dass DC im Lkw-Bereich
im Vergleich zur Konkurrenz eine niedrige Kapitalrendite (von rund 6 Prozent) ausweist. Bei
Scania liegt diese bei 12,3 und bei Volvo bei 8,7 Prozent. DC hat also in diesem Segment
maoglicherweise nur noch im laufenden Jahr 2006 eine Schonfrist. Eine absehbare neue
internationale Rezession wirde DC also in einem Bereich treffen, der bisher als ein
entscheidender Stabilisator galt und der sich dann — in einer neuen Krise — als ein
entscheidender Multiplikator von Krisentendenzen erweisen kdnnte.(4)

Ein zweites Segment in der DC-Produktpalette ist die Fertigung von Bussen. Dafur stehen die
Marken Mercedes-Benz (fur Busse), Setra, Thomas Built Busses und Orion. 2005 wurden beli
DC 36.200 Busse gefertigt — ein Plus von 10 Prozent. Am gesamten DC-Umsatz dirfte dieser
Bereich knapp 5 Prozent ausmachen.

Das Segment Busproduktion zielt auf den 6ffentlichen Verkehr und auf die Kaufkraft der
Kommunen und der Stadte. Die Nachfrage wird also aus Steuergeldern gespeist, die
wiederum in der Regel Abzige der Léhne und Gehalter (oder des ,,variablen Kapitals)
darstellen. Doch beide Bereiche — die Kaufkraft der Kommunen und der 6ffentliche VVerkehr —
sind von strukturellen Krisensymptomen geprégt. Der offentliche Verkehr wird abgebaut —
u.a. wegen der Privatisierungen der stdtischen Unternehmen und wegen des weiteren
Vordringens des motorisierten Individualverkehrs. Gleichzeitig werden die Kommunen und
Stadte finanziell ausgehungert bzw. sie sind bereits hoch verschuldet (was wiederum den
Druck in Richtung Privatisierungen erhoht). Beides ist integraler Bestandteil des aktuellen
neoliberalen Angriffs, der verbal auf einen ,lean state®, auf einen ,,schlanken Staat“ und auf
einen ,,Ausbau der Eigenverantwortung* abzielt. Real geht es um einen tiefgreifenden Umbau
der Staaten, wobei sozialstaatliche Elemente und die Daseinsvorsorge radikal abgebaut und
staatliche Funktionen im Interesse der Konzerne und Banken ausgebaut werden.

Vor diesem Hintergrund sind die Gewinne, die DC in diesem Sektor 2005 noch erzielen
konnte, offensichtlich spezifischen Faktoren geschuldet. Beispielsweise fiihrte die EU-



Osterweiterung zu massiven Bus-Bestellungen aus neuen mittel- und osteuropéischen Stadten,
wobei diese Bestellungen teilweise wiederum durch EU-Subventionen befllgelt werden.
Perspektivisch durfte auch dieser zweite Bereich in der DC-Fertigung von einer strukturellen
Krise betroffen sein.

Das dritte Segment in der DC-Fertigung betrifft die Herstellung von Luxus-Pkw. Die
Herstellung dieser Produkte zielt auf ,,m“, auf den Mehrwert, auf die Profite. Und auf die
Leute mit groReren und grofien Vermoégen. Teilweise, im Fall des Kaufs von Geschéftswagen,
zielt diese Fertigung auch auf die allgemeine kapitalistische Konjunktur. Die Fertigung von
Luxus-Pkw war in den Jahren 1950 bis 1980 prégend fiir das Unternehmen Daimler-Benz.
Mehr als flinfzig Prozent dirften auf diesen Bereich entfallen sein. Anfang der achtziger Jahre
machte Daimler-Benz noch 40 Prozent seines Umsatzes mit der Fertigung der S-Klasse; bei
den erzielten Profiten lag der Anteil, den die Fertigung von Luxus-Pkw beisteuerte, nochmals
héher.(5)

Heute entféllt auf dieses Segment weniger als ein Finftel des Konzernumsatzes. Bei den
Profiten lag der Anteil dieser Sparte bis vor kurzem noch héher. Aufgrund der aktuellen Krise
der Mercedes Car Group machen die Gewinne im Luxussegment derzeit sogar weniger als ein
Funftel aus. Gemeint sind damit die Maybach-Pkw, die S-Klasse und die E-Klasse von
Mercedes und die teuersten Modelle von Chrysler (einschlie3lich der teuren Sport and Utility-
Verhicles (SUVs).

Die Nachfrage in diesem Bereich wachst im Rahmen der neoliberalen Offensive — also
angesichts der kontinuierlichen Umverteilung von unten nach oben — deutlich an. Das Setzen
auf Luxus-Pkw gerade auch in Zeiten der Krise galt daher seit langem als wichtige
Rickversicherung in Krisenzeiten. Der legendédre Chrysler-Boss Lee A. lacocca beschrieb das
wie folgt:

,»Um sich abzusichern, braucht man immer auch ein Auto fir den kleinen Mann. Aber dann braucht man
auch Autos der Luxusklasse, denn man weiB ja nie, wann der kleine Mann seinen Job verliert. Auf eines
scheint man sich in den Vereinigten Staaten verlassen zu kénnen, ndmlich dass die Reichen reicher
werden. Deshalb muss man immer Leckerbissen flr sie bereit halten.“(6)

Das Problem besteht darin, dass inzwischen so gut wie alle Autokonzerne diese
Sondersituation der Luxus-Pkw-Fertigung entdeckten. Aus einer Nische mit wenigen
Platzhirschen wurde ein hart umk&mpftes Revier, in dem sich fast alle Pkw-Hersteller
tummeln. Bereits in den achtziger Jahren stieg BMW in dieses Segment ein — und liegt heute
mit den teuren BMW-Modellen (5er und 7er Reihe), mit BMW-Sportwagen und mit der
Tochter Rolls Royce in Westeuropa im Luxus-Pkw-Bereich gleichauf, wenn nicht vor
DaimlerChrysler. Die VW-Tochter Audi ist seit geraumer Zeit in diesem Segment aktiv. Der
Volkswagen-Konzern hat mit dem Modell Phaeton sogar die Marke VW in diesem Bereich
plaziert — und produziert zusatzlich mit den Téchtern Lamborghini, Bugatti und Bentley
Luxus-Pkw der obersten Klasse. Selbst die VW-,,Billig-Tochter* Skoda bietet mit dem
»ouperb® ein Modell im oberen Segment. Die japanischen Hersteller Toyota und Nissan
haben mit Lexus und Infiniti spezielle Marken fur das Luxussegment geschaffen, die
unabhangig vom Mutterkonzern prasentiert werden und vor allem in Nordamerika und Asien
erfolgreich sind. GM und Ford sind traditionell im Top-Segment mit Cadillac bzw. Lincoln
prasent. Gleichzeitig haben diese US-Hersteller mit Saab als Bestandteil des GM-Konzerns
und Volvo, Jaguar und Aston Martin als Téchter von Ford traditionelle Hersteller teurer und
Luxus-Pkw tibernommen. Schlie3lich erlebte Porsche als Hersteller teurer Sportwagen in
jungerer Zeit einen enormen Aufschwung.

DaimlerChrysler konnte 2005 im Segment der teuren Pkw nicht mehr die gewohnten
Rekordgewinne erzielen. Die Mercedes Car Group (Mercedes, Smart und Maybach)



realisierte einen Verlust von 505 Millionen Euro; dieser ist zwar zum gréiten Teil auf Smart
zuriickzufuhren.(7). Doch die Gewinne in der S- und E-Klasse halten sich offensichtlich in
Grenzen. Und die 350 Maybach-Modelle, die 2005 abgesetzt werden konnten (geplant waren
1000 Ex.), kbnnen in der Summe nur wenig zum Gesamtgewinn beigesteuert haben.

Oft wird argumentiert, dass die MCG neben den ,,Problemen* bei Smart aufgrund von
»Qualitatsproblemen* bei den Mercedes-Modellen — und einer teuren Riickrufaktion — derart
schlecht abgeschnitten habe. Das ist zweifelsohne ein Aspekt. Entscheidend diirfte jedoch
sein, dass inzwischen auch im Segment der Luxus-Pkw die Konkurrenz hart ist.

Sodann gibt es ein viertes Segment, das inzwischen flr die DC-Fertigung bestimmend ist. Mit
diesem wird das ,,Ankommen von DaimlerChrysler in der kapitalistischen Krise* besonders
deutlich konkretisiert. Dabei handelt es sich um Pkw, die auf die kaufkraftige Nachfrage der
Massen zielen — iberwiegend auf ,,v“, auf das ,,variable Kapital“, auf die Lohne und Gehélter
der lohnabhéangig Beschéftigten.

Es handelt sich dabei um Mercedes-Pkw der A-, B- und teilweise der C-Klasse. Ein Teil der
Smart-Kundschaft dirfte hier hinzuzurechnen sein. VVor allem aber zéhlen rund 80 Prozent der
Chrysler-Fertigung zu diesem Bereich. Pkw aus dem DaimlerChrysler-Konzern, die auf die
kaufkraftige Nachfrage der lohnabhangigen Massen zielen, dirften heute zwischen 40 und 45
Prozent des Konzernumsatzes auf sich konzentrieren.(8)

Dieses Segment ist in der weltweiten Pkw-Produktion seit gut zehn Jahren besonders
krisenanféllig. Der Grund ist die neoliberale Offensive — die Reduktion der Realléhne in
Nordamerika und Europa, die Reduktion der Beschaftigtenzahlen bei gleichzeitig steigender
Massenerwerbslosigkeit und die Ersetzung der Normalarbeitsverhéltnisse durch ,,prekare*
Jobs. Das heil3t, dass grundsétzlich in den OECD-Staaten und in Teilen der sogenannten
Dritten Welt (so z.B. in Lateinamerika) die kaufkraftige Massennachfrage, gespeist aus dem
variablen Kapital, stagniert und teilweise ricklaufig ist.

Weltweit fuhrt das dazu, dass vor allem die Hersteller von Massen-Pkw von der strukturellen
Krise der Autobranche getroffen sind. Das trifft vor allem zu auf GM, Ford, Fiat und VW. Im
DaimlerChrysler-Konzern erleben wir hier derzeit eine Sondersituation: Chrysler realisierte
2005 einen Gewinn von 1,5 Milliarden Euro. Nach dem Nutzfahrzeuggeschaft trug damit
Chrysler am meisten zum 2005er Gesamtgewinn beim DaimlerChrysler bei. Hier spielt
natlrlich die tiefe Krise bei GM und Ford eine Rolle; Chrysler war 2005 der ,,lachende
Dritte*. Den wichtigsten Beitrag fur die neue Profitabilitat von Chrysler durfte allerdings der
vorausgegangene radikale Sanierungskurs unter Zetsche spielen. Denn der Umsatz stieg 2005
nur um 1 Prozent, der ausgewiesene operating profit allerdings um sieben Prozent.

Seit 1998 gab es im Daimler-Imperium eine sich erganzende Entwicklung: In den Jahren mit
Chrysler-Verlusten wies Mercedes hohe Gewinne aus. Umgekehrt realisierte 2005, als die
Mercedes Car Group die beschriebenen Verluste hinnehmen musste, Chrysler einen hohen
Gewinn. Diese Ungleichzeitigkeit muss sich nicht fortsetzen. Und ein Zusammenfallen von
(mdglichen) neuen Chrysler-Verlusten mit Verlusten bei den preiswerteren Mercedes-
Modellen, also ein volles Durchschlagen der Krisentendenzen, die durch den weltweiten
Angriff auf die lohnabhéngige Nachfrage bedingt ist, wird erhebliche negative
Rickwirkungen auf den gesamten DaimlerChrysler-Konzern haben.

I
DaimlerChrysler als Teil der internationalen Autoindustrie



DaimlerChrysler ist weiterhin ein deutscher Konzern. Es handelt sich gleichzeitig insoweit
um einen ,,global player* als das Unternehmen weltweit ausbeutet, weltweit produziert und
weltweit Mehrwert auf sich zieht. Auf der einen Seite heif3t dies, dass Daimler auch nach der
Ubernahme von Chrysler insofern ein ,,deutscher” Konzern blieb, als sein Management
uberwiegend in die Politik und in die Kultur und Unkultur der herrschenden Klasse in
Deutschland eingebettet ist und als dieses Top-Management bzw. die Eigner des
Unternehmens den deutschen Staat bzw. die Strukturen der EU in ihrem Konzerninteresse
nutzen.(9)

Auf der anderen Seite heif3t das internationale Agieren von DC aber auch, dass es sich nicht
mehr um einen ,,Nischen-Konzern“ handelt. Die DaimlerChrysler-Fertigung ist inzwischen
integraler Bestandteil der weltweiten KfZ-Herstellung. Und hier sieht die Lage derzeit wie
folgt aus:

2005 wurden weltweit 53,2 Millionen Pkw verkauft. Fur 2006 wird ein Absatz (= Zulassung)
von 54,8 Millionen Pkw erwartet.

Gleichzeitig gab es 2004 Kapazitaten fur die Herstellung von gut 64 Millionen Pkw; die nicht
genutzten Kapazitaten — die Uberkapazititen — machten rund 18 Prozent aus. Ende 2006 gibt
es weltweite Kapazitaten zur Pkw-Fertigung von 68 bis 70 Millionen Pkw. Die
Uberkapazitaten liegen bei 20 bis 22 Prozent.

Nicht nur ist die Nachfrage nach Pkw weltweit fragil und ihr Wachstum relativ bescheiden.
Vor allem wachsen derzeit die neuen Kapazitaten schneller als die reale Nachfrage. So
entstehen im laufenden Jahr und in den né&chsten zwei Jahren (2006 bis 2008) gewaltige neue
Kapazitaten. Einige Beispiele:

In Kolin in der Tschechischen Republik nahm 2005 ein Werk die Fertigung auf, das auf eine
Jahresfertigung von 300.000 Klein-Pkw ausgelegt ist (die 2005er Produktion lag bei 100.000
Einheiten). Das Werk wird von Toyota gemeinsam mit der franzdsischen Gruppe PSA
betrieben und fertigt drei formal unterschiedliche Kleinwagen (die Modelle Peugeot 107,
Citroen C1 und Aygo von Toyota), die jedoch faktisch im Innenleben identisch sind.

In Stidkorea steigerte Hyundai bereits zwischen 2004 und 2005 seine Fertigung von 3,5 auf
4,2 Millionen Pkw. Bis 2010 sollen Hyundai-Kapazitaten mit einem Umfang von 6,5
Millionen Pkw errichtet sein. Die Hyundai-Tochter Kia hat 2005 in der Slowakei (in Zilina)
ein neues Werk errichtet, das ab 2006/2007 jahrlich 200.000 Pkw herstellen soll. Das
Hyundai-Management beschlof} im Mérz 2006, in der Tschechischen Republik eine weitere —
reine Hyundai-Autofabrik (in Nosovice) hochzuziehen, die ab 2008 jahrlich 300.000 Pkw
fertigen wird.

Insgesamt wurden und werden zwischen 2003 und 2007 allein in der slowakischen und in der
tschechischen Republik neue Pkw-Fertigungskapazitaten errichtet, die eine zuséatzliche
Jahresproduktion von 1,1 Millionen Einheiten haben.(10)

Renault will den AusstoR der bestehenden Autofabriken des Konzerns (mit den Marken
Renault, Dacia und Samsung) in den kommenden zwei bis drei Jahren um 800.000 Einheiten
erhdhen — darunter allein 400.000 mit dem in Ruménien hergestellten Billig-Pkw Dacia
Logan.(11) Toyota hat in den vergangenen drei Jahren (2003-2005) die Fertigung jahrlich um
600.000 Einheiten gesteigert und will sie im laufenden Jahr 2006 um eine Million erhéhen
(von 7,95 Pkw 2005 auf 9,06 im Jahr 2006).(12)

In China wurde die Fertigung allein zwischen 2004 und 2005 von 3,3 auf 4,4 Millionen Kfz
und Lkw gesteigert. Bis 2007 sollen Kapazitaten von 7 Millionen vorhanden sein.(13)

Auch DaimlerChrysler ist aktiv beteiligt beim Aufbau der neuen Uberkapazitaten. So ging DC
2005 in China ein neues joint venture ein. In dem damit begriindeten neuen Werk sollen Pkw
nur fur den Export — vor allem nach Nordamerika — gefertigt werden.(14)



Im Januar 2006 verkiindete das Chrysler-Management unter LaSorda umfassende
Investitionen in die Chrysler-Fertigungsstatten in den USA an. Ziel sei es, Modellwechsel in
Zukunft extrem kostengiinstig zu ermdglichen (,,Modellwechsel auf Knopfdruck*). Insgesamt
sollen dabei die Kapazitaten von Chrysler in den USA von derzeit rund 3 Millionen und mehr
als 4 Millionen Pkw ausgebaut werden. 2005 produzierte Chrysler nur 2,8 Millionen Pkw.(15)
Dies steht in einem krassen Gegensatz zur Politik bei GM und Ford, die Kapazitaten abbauen
wollen. Im April 2006 verkiindete ChryslerBoss LaSorda, die Rabatte bei Chrysler-Pkw
erneut zu erhéhen — auf durchschnittlich 4000 US-Dollar je Pkw. Damit wird der
Verdrangungswettbewerb auf dem US-Markt verscharft — gerade auch durch Chrysler.

Der heftige Konkurrenzkampf und die weltweiten, gewaltigen Uberkapazitaten fordern hohe
Opfer. 2005 ging Rover in GroRbritannien pleite. Die Autoproduktion von Fiat — bis 2005
noch mit GM verbunden — ist ernsthaft bedroht. Ford kiindigte Anfang 2006 an, dass 12 von
41 Fabriken in Nordamerika geschlossen und die Arbeitsplatze von mehreren zehntausend
Autoarbeitern abgebaut werden. DaimlerChrysler musste 2005 die A-Klasse-Fertigung in
Brasilien einstellen — eine Produktion, die noch vor wenigen Jahren als ,,weltweit produktivste
Anlage* gefeiert wurde.

Nach der Pleite des Autozulieferers Delphi im Jahr 2005 befindet sich inzwischen auch
General Motors in einer tiefen Krise. Seit Ende 2005 und in den ersten Monaten von 2006
muBte der groRte Autohersteller der Welt seine Anteile an Suzuki und Subaru und seine
Finanzsparte GMAC verkaufen. GM verbuchte 2005 einen Rekordverlust von mehr als 10
Milliarden US-Dollar. Eine Pleite von GM, besser gesagt: die Flucht des Konzerns in ein
Verfahren nach Kapitel 11 des US-Insolvenzrechtes, wird flr das Jahr 2006 nicht mehr
ausgeschlossen. Dadurch kdnnte sich GM von seinen hohen Verbindlichkeiten gegeniber der
Pensions- und Krankenkasse seiner enemaligen und seiner noch aktiven Mitarbeiter trennen.
Damit aber wiirde der Konkurrenzkampf in der Branche erneut massiv verscharft.

So zeichnet sich insgesamt eine tiefe strukturelle und konjunkturelle Krise in der
internationalen Autoindustrie ab.

i
DaimlerChrysler und der shareholder value
Oder: Profitmaximierung

Der Konzern DaimlerChrysler bekennt sich spatestens seit der Ara Schrempp zum
shareholder value-Prinzips. Am Beginn der Ara Jiirgen Schrempp an der Spitze des
Unternehmens gab es ein Interview mit dem Magazin ,,Der Spiegel“. Auf die Frage: ,,Welche
Vision haben Sie?* antwortete Schrempp: ,,Profit, Profit, Profit“. Und er fugte hinzu: ,,Unser
wichtigstes Ziel ist auf mittlere Sicht eine Kapitalrendite von 10 Prozent.*(16)

Dieses Ziel wurde bisher nicht erreicht. Mehr noch: Das Unternehmen Daimler hat gerade in
der Schrempp-Ara eine Reihe von GroRprojekten in den Sand gesetzt und damit die
Kapitalrendite reduziert und den Borsenwert des Unternehmens halbiert. Das beginnt mit dem
Fokker-Kauf, den Schrempp als DASA-Chef zu verantworten hatte; Schrempp als neuer
Daimler-Benz-Chef liquidierte den niederlandischen Flugzeugbauer. Das kostete das
Unternehmen umgerechnet 1,2 Milliarden Euro. Der — ebenfalls unter Schrempp
verwirklichte — Einstieg beim japanischen Autobauer Mitsubishi Motors (MMC) im Jahr 2000
muRte 2005 riickgéngig gemacht werden — DC soll dabei 2 Milliarden Euro verloren haben.
Zum gleichen Zeitpunkt (im Sommer 2005) musste Schrempp den DC-Anteil an Hyundai
liquidieren. Das MMC- und das Hyundai-Desaster zusammen bedeuten, dass ein erheblicher
Teil der gesamten Asien-Strategie des Konzerns als gescheitert angesehen werden muss.



Lediglich im Lkw-Sektor gibt es mit Fuso, der ehemaligen MMC-Nutzfahrzeugtochter, noch
ein relevantes Asien-Standbein. Der Aufbau der Kleinwagenmarke Smart, der ebenfalls
ausschlieBlich in die Schrempp-Ara fallt, brachte bisher drei Milliarden Euro Verluste. Und
die Bilanz der Ubernahme von Chrysler im Jahr 1998 ist zumindest enorm durchwachsen.
Grob gerechnet ist das Schrempp-Management im Zeitraum 1995 bis 2005 fir
fehlgeschlagene Projekte verantwortlich, die zwischen sechs und acht Milliarden Euro — oder
jahrlich 600 bis 800 Millionen Euro — an Verlusten einbrachten — damit verbundene verlorene
Synergieeffekte nicht berticksichtigt. Das ist deutlich mehr als das, was die neuen
Rationalisierungs- und ,,Personalanpassungsprogramme* in den néchsten drei Jahren an
zusétzlichen Gewinnen bringen sollen. Das aber heif3t: Die nun anstehenden massiven
Einsparungen auf dem Rucken der Kollegen sind tatsachlich tiberwiegend Resultat direkter
Management-Fehler.(17)

Diese strategischen Fehler des Top-Managements haben erhebliche Auswirkungen auf
Aktienkurse, Unternehmenswert und am Ende auf die konkrete Unternehmenspolitik.
Shareholder Value heif3t ,,Wert (des Unternehmens) fur die Anteilseigner bzw. Wert der
einzelnen Aktie. Hier gab es seit 1998 eine dramatische Abwartsbewegung. 1998 wurde der
Wert des vereinigten Konzerns DaimlerChrysler an den Bérsen auf rund 100 Milliarden Euro
beziffert (Borsenwert). Im April 2006 liegt dieser Wert bei etwas tber 40 Milliarden Euro.
Gut die Halfte des Unternehmenswertes wurden — aus Sicht der Shareholder value-Strategen —
»vernichtet”. Diese legen dabei konkrete VergleichsmaRstabe an und argumentieren
beispielsweise, dass BMW im vergangenen Jahr und bei ungefahr ahnlicher Fertigung (1,2
Millionen Autos) mit jedem verkauften Pkw gut 3000 Euro Gewinn einfuhr; bei Mercedes lag
der Gewinn bei 1300 Euro (ohne Smart).

Es gibt gute Griinde, diese Art Vergleiche kritisch zu beurteilen. Auch ist der Borsenwert
eines Unternehmens nicht allein und oft nicht priméar Ergebnis der Unternehmenspolitik; hier
spielen dulRere Faktoren wie die allgemeine Entwicklung an den Weltbérsen — so der Einbruch
der Aktienkurse 2001/2002 - eine grofRe Rolle.

Offensichtlich ist jedoch, dass in der spezifischen Situation des Unternehmens
DaimlerChrysler die Anteilseigner einen massiven Druck austiben werden, eine deutliche
Steigerung der Profite und des Borsenwerts zu erreichen. Die Praxis einer solchen Politik
lauft Gberall auf einen massiven Belegschaftsabbau und einen strikten Rationalisierungskurs
hinaus. Ein wichtiges Mittel, dies zu erreichen, besteht darin, dass der Konzern zunehmend
von anonymen Investoren, von Hedge Fonds oder auch von ,,Heuschrecken-Kapital*
bestimmt wird. Wobei es nicht die ,,Heuschrecken® sind, die Uber ein Opfer herfallen, sondern
es sind maRgebliche Kreise im Top-Management und bei den bisherigen Grof3aktionaren
selbst, die eine solche ,,Heuschrecken-Invasion* begiinstigen und diese fiir das Ziel einer
Brutalsanierung einsetzen wollen. Der Vorteil bei einem durch Hedge-Fonds-Kapital
aufgezwungenen strikten Rationalisierungskurs ist, dass der Zwang zur Profitmaximierung
scheinbar ,,von auBen* kommt und dass der Adressat fir Gegenwehr schwer bestimmbar ist.
Seit Jahrzehnten war die fiihrende deutsche Privatbank, die Deutsche Bank, bei Daimler-Benz
bzw. bei DaimlerChrysler der entscheidende GroRaktionar. Im Juli 2005 hat die Deutsche
Bank ihren Anteil an DaimlerChrysler von 10,4 auf 6,9 Prozent reduziert. Im November 2005
erfolgte eine neuerliche Reduktion von 6,9 auf 4,4 Prozent. Im gleichen Zeitraum stiegen die
Anteile am Daimler-Konzern, die von Hedge Fonds gehalten werden, deutlich an; sie werden
derzeit auf 10 bis 15 Prozent beziffert.(18)

Diese Entwicklung kann erhebliche Auswirkungen auf den Unternehmenskurs haben. Der
US-amerikanische Investor Kirk Kerkorian, der sein Kapital enorm spekulativ, auf kurzfristig



zu erzielenden Top-Profit ausrichtet, und dieses erpresserisch einsetzt halt derzeit rund 10
Prozent des Kapitals von General Motors. Er ist inzwischen in der Lage, die Geschaftspolitik
beim groRten Autobauer erheblich zu beeinflussen und konfrontierte jingst GM-Boss
Wagoner mit der Frage: ,,Warum ist Saab noch eine GM-Tochter?“(19)

Zweifellos ist die Krise bei GM nicht zu vergleichen mit den Krisenerscheinungen bei
DaimlerChrysler. Die Richtung, in die die aktuellen Krisentendenzen und die verénderte
Eigentlmerstruktur bei DC weisen, sind allerdings vergleichbar. Sie laufen auf umfassende
Rationalisierungsprogramme, auf einen weitreichenden Arbeitsplatzabbau, auf die SchlieBung
ganzer Werke und auf eine massiv verscharfte Standortkonkurrenz hinaus. Auf der
Hauptversammlung von DC am 12. April trat die Vertreterin des DWS-Anlagefonds, Susan
Levermann, ebenfalls sehr deutlich mit der Position auf: ,,Warum, Herr Zetsche, nutzen sie
diese Chance nicht, und geben die Baureihe Smart komplett auf?*“(20

Der Begriff shareholder value ist zweifellos neu. Doch das hinter diesem stehende Prinzip ist
so neu nicht: Das Ziel der Kapitalanleger von einer Profitmaximierung in kiirzest méglicher
Zeit ist so alt wie der Kapitalismus selbst. Was neu ist, ist nicht dieses Grundprinzip jeglicher
privatkapitalistischer Produktion. Neu ist jedoch, dass sich in den vergangenen zwanzig
Jahren die gesellschaftlichen Krafteverhaltnisse derart negativ fur die Seite der Lohnarbeit,
der Gewerkschaften und der sozialen und antikapitalistischen Bewegungen veranderten, dass
dieses Grundprinzip fast ungebremst durchschlégt, dass es, &hnlich wie im frihen
Kapitalismus, immer weniger durch erkdmpfte Standards (wie die 35 Stunden-Woche), durch
grundsatzliche gewerkschaftliche Gegenpositionen (wie den Flachentarifvertrag) oder durch
tradierte kulturelle Standards (wie Sonntag ist arbeitsfreier Tag) abgemildert wird.

Es ist in erster Linie unsere Schwache, die ihre Starke ausmacht. Es ist vor allem unsere allzu
geringe Koordination, Absprache und Gegenwehr, die der Offensive des shareholder-value-
Prinzips die derzeitige Durchschlagkraft verleiht.

v
Die Krise bei DaimlerChrysler und die gesamtgesellschaftliche Krise des ,,0lbasierten
Kapitalismus*

Die vierte und letzte Ebene, auf der dokumentiert werden soll, wie DaimlerChrysler in der
kapitalistischen Realitét ,,angekommen*® ist, betrifft vor allem die 6kologische Krise unserer
Gesellschaft, was letzten Endes einer Krise der menschlichen Existenz gleichkommt.

Die Politik von DaimlerChrysler, sich auf das ,,Kerngeschéft* zu konzentrieren, bedeutet vor
allem, eine Konzentration auf die Autoproduktion. Bereiche wie Maschinenbau (was friiher
ein Teil von AEG war) oder die Bahntechnik (DaimlerChrysler kontrollierte zeitweilig den
fuhrenden Bahntechnik-Hersteller Adtranz, heute Bombardier Transportation) wurden in den
vergangenen Jahren abgesto3en. Die viel beléchelte Diversifizierung, die es unter Edzard
Reuter gab, wurde bis auf die Anteile im Ristungsgeschéft riickgangig gemacht. Damit aber
ist der DaimlerChrysler-Konzern Teil der umfassenden Autowelt — und Teil der weltweiten
6kologischen Krise.

Diese Krise hat drei zentrale Elemente.
Erstens basiert der aktuelle Kapitalismus in erheblichem Mal} auf Rohdl und seinen

Derivaten Benzin, Diesel, Kerosin und Raketentreibstoff. Zwar war der Kapitalismus ,,des
Nordens“ immer abhéngig von Rohstoffen ,,des Sudens* — von Gold, Silber, Eisenerzen und



Kohle. Doch es gab in der gesamten Geschichte der Menschheit nie eine Situation, in der es
eine derart groRe Abhéngigkeit von einem einzigen Rohstoff gegeben hétte wie dies heute mit
Rohdl der Fall ist.

Zweitens ist der ,,0lbasierte Kapitalismus* in erheblichem MaR verantwortlich flr eine
Umweltbelastung, ja fir eine Umwelt- und Stadtezerstorung, wie es dies in der Geschichte der
Menschheit bisher nicht gab. Die Schadstoffemissionen, insbesondere die CO-2-Emissionen,
haben ein Mal erreicht, das zu Klimaverdnderungen mit weitreichenden negativen
Konsequenzen fuhrt. Der motorisierte Verkehr per Lkw und Pkw und der Flugverkehr spielen
in diesem Zusammenhang eine zentrale Rolle. Diese spezifische Form der Mobilitat ist — als
weltweites Modell — unverantwortlich und nicht nachhaltig. Wéhrend es teilweise gelang, die
Schadstoffemissionen und den CO-2-Ausstoss in anderen Bereichen der weltweiten
Wirtschaft zu reduzieren, steigen sie im Verkehrssektor weltweit standig weiter an. Wéhrend
die Debatte tUber die massiven negativen Folgen der CO-2-Emmissionen vor zwei Jahrzehnten
noch als ein Thema von ,,Oko-Spinnern* abgetan wurde, ist sich inzwischen die Mehrheit der
Wissenschaftler und der Regierungen in der Welt verbal einig, dass nur eine radikale
Reduktion dieser Schadstoffe irreparablen Schaden vom Planeten Erde abhalten kann. Die
Umweltkonferenzen von Rio de Janeiro und Kyoto haben diese Einigkeit protokolliert — doch
die hier niedergelegten Beschlisse blieben Papier. Die Steigerung der Schadstoff-Emissionen
setzt sich fort.

Drittens gab es noch nie in der Geschichte der Menschheit eine Situation, in der der fur die
Weltokonomie entscheidende Rohstoff zeitlich Gberschaubar begrenzt zur Verfigung steht.
Die Rohdlvorrate reichen noch 40, maximal 50 Jahre — bei gleichbleibendem
Energieverbrauch (doch dieser Verbrauch steigt!). Auch hier gilt: Solche Aussagen von der
Begrenztheit der Olvorrate wurden noch vor zehn, fiinfzehn Jahren als Positionen von linken
Sektierern und von Oko-Panikmachern abgetan. Und es wurde argumentiert: Aber man findet
doch standig neue Olreserven. Seit Ende der neunziger Jahre ist auch hier die Mehrheit der
Wissenschaftler auf eben diese Linie eingeschwenkt. Sie missen konzedieren, dass seit Ende
der neunziger Jahre die neuen Funde von Olreserven geringer sind als der Verbrauch aus
bekannten und erschlossenen Lagerstéatten. Und dass die Forschungstatigkeit als derart
umfassend gelten muss, dass sich an dieser Trendumkehr nichts mehr &ndern durfte.

Diese dramatischen Aussichten werden dadurch verstarkt, dass die erschlossenen und die
bekannten Olvorrite sich zunehmend auf zwei Regionen reduzieren. In rund zehn Jahren wird
es kein Nordseedl (Typ: ,,Brent Oil*) mehr geben. Europa wird dann véllig auf Importe
angewiesen sein. In knapp 20 Jahren wird es keine Olvorrite in Nordamerika (Typ Texas
Intermediate) mehr geben; die USA und Kanada werden dann vollig von Olimporten
abhangig sein. Ungefahr zum gleichen Zeitpunkt oder kurz danach werden die Olvorrite in
Lateinamerika und in Westafrika zur Neige gehen. Und in den letzten finfzehn bis zwanzig
Jahren, in denen uberhaupt noch Ol aus dem Planeten geférdert werden kann, werden sich die
Fordergebiete auf die Golfregion (Typ ,,Arabian Light*) und auf die Region um das
Kaspische Meer konzentrieren.

All diese Fakten einer dreifach verschrankten gesellschaftlichen Krise sind seit vielen Jahren
bekannt. Bekannt ist auch, dass nur eine sogenannte Energiewende und eine sogenannte
Verkehrswende — umfassende Alternativen in diesen Bereichen — eine Perspektive weisen
wirden. Doch dazu kommt es nicht. Die Debatte um alternative Antriebe wird seit gut 15
Jahren gefihrt; die Erfolge sind bescheiden. Und einige dieser alternativen Antriebsarten sind
eher fir 6ffentliche Verkehrsmittel als fur einen Pkw- und Lkw-Verkehr geeignet. Das gilt in
jedem Fall fir die Alternative Solarenergie; Solarstrom getriebene Ziige — auch
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Hochgeschwindigkeitsziige — sind gut vorstellbar; Elektroautos hingegen wirken wenig sexy —
und sind mit all den anderen strukturellen Nachteilen verbunden, die der Autoverkehr mit sich
bringt (extrem hoher Flachenverbrauch, grol3e Zahl der Verkehrsopfer, der Beforderte ist
meist zugleich der Fahrer, was wenig produktiv ist). Das gilt moglicherweise auch fur die —
zum Beispiel vom DaimlerChrysler-Management behauptete — Alternative des
Wasserstoffantriebs: Im April 2006 verkiindete eine japanische Eisenbahngesellschaft, noch
im Sommer 2006 einen mit Wasserstoff angetriebenen Zug vorstellen zu wollen.

Selbst so bescheidene und technisch schnell umsetzbare Projekte wie das ,,Drei-Liter-Auto”
werden nicht konkret angegangen. Der durchschnittliche reale Pkw-Flottenverbrauch in
Deutschland liegt weiterhin bei 8 Liter auf 100 Kilometern; er hat sich in den letzten 25
Jahren gerade mal um rund 12 bis 15 Prozent reduziert. Zwar wurden die Motoren ,,an sich*
sparsamer; doch sie wurden gleichzeitig Kilowatt- und PS-stérker. Gleichzeitig sind die Pkw
heute um rund ein Drittel schwerer als die Pkw der 70er und 80er Jahre, wéhrend gleichzeitig
der durchschnittliche Besatzungsgrad reduziert und damit der Pkw-Verkehr noch ineffizienter
wurde.(21)

Doch selbst wenn es zu groReren immanenten Verbesserungen beim Autoverkehr kommen
wirde — diese wirden bei weitem aufgewogen durch die weltweite Offensive zur
Durchsetzung und Steigerung des flachendeckenden Autoverkehrs. In den Landern mit hoher
Pkw-Dichte wird der Pkw-Verkehr immer mehr intensiviert. Der Pkw als universelles
Mobilitatsmittel wird ersetzt durch Pkw-Typen flr unterschiedliche Mobilitatsarten: City-Car,
Shopping-Car, Fun-Car, Family-Car, off-road-car usw. VVor allem aber wird die Dritte Welt
zunehmend automotorisiert. Am krassesten lasst sich dies und lassen sich die damit
verbundenen Folgen fiir China und Indien verdeutlichen. In diesen beiden Landern leben rund
2,1 Milliarden Menschen. Wirde man dort nur eine Pkw-Dichte erreichen, wie es diese am
Ende der DDR (oder vergleichbarer osteuropéischer Lander) im Jahr 1989 gab, ndmlich ein
Pkw auf vier Personen, dann miisste man rund 500 Millionen zuséatzliche Pkw einsetzen. Nun
gibt es aber derzeit weltweit ,,nur* rund 500 Millionen Pkw. Das heif3t, allein die
Motorisierung von China und Indien in einem Grad, wie es ihn 1989 in der DDR gab, kommt
einer Verdopplung der weltweiten Pkw-Flotte gleich.

Nun ist das aber keine abstrakte Vision oder kein vager Alptraum. Die internationalen
Autokonzerne planen ziemlich genau eine Motorisierung von Indien und China in diesem
Umfang und in den néchsten zwolf Jahren. Eine Verdopplung der Pkw-Zahl auf der Welt
heil3t aber, eine Verdopplung der autoverkehrsbedingten Schadstoffemissionen. Und wir
reden hier ,,nur” von Indien und China; langst gibt es umfassende Prozesse der
Automotorisierung in Mittel und Osteuropa, in Lateinamerika und in anderen Teilen von
Asien. Denkbare immanente Verbesserungen beim Autoverkehr, beispielsweise deutliche
Reduktionen im Spritverbrauch, werden durch diese flachendeckende Automotorisierung
konterkariert.

Jedes Milchmé&dchen — und Milchmédchen kénnen gut rechnen! — wirde in einer Situation
mit derartiger Ressourcen-Knappheit und existenzieller Bedrohung von Umwelt und Klima
sagen: Wir mussen haushalten! Wir miissen rechzeitig auf andere Formen von Mobilitat
umsteuern! Doch, wie beschrieben, das Gegenteil findet statt.

Wenn gefragt wird, warum es keine Energiewende, warum es keine Verkehrswende, warum
es diesen ,,verkehrten Verkehr* gibt, dann gibt es dafuir aus meiner Sicht eine eindeutige
Antwort: Und die liegt in der Struktur der Weltwirtschaft bzw. in der ,,stofflichen
Ausrichtung® der weltweit grofiten Konzerne. Addiert man den Umsatz der 25 gro3ten
Industriekonzerne der Welt und untersucht man dann, welchen Anteil dabei der Umsatz
derjenigen Konzerne hat, die direkt mit dem Olgeschaft verbunden oder Autokonzerne sind,
dann ergibt sich: Das spezifische Gewicht dieser Ol-Auto-Konzerne liegt bei drei Viertel des
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gesamten Umsatzes der 25 groRten Industriekonzerne der Welt. Das Unternehmen
DaimlerChrysler, das in dieser Rangliste 2003 auf Platz sechs lag, ist zentraler Bestandteil
dieser Ol-Auto-Kapitalmacht-Konzentration. Siehe die Tabelle.(22)

Nimmt man die 100 groften Industriekonzerne der Welt und realisiert dort die gleiche
Operation, dann ergibt sich: die Konzerne, die in der Olférderung und in der Olverarbeitung
aktiv sind und die reinen Autokonzerne konzentrieren auf sich rund zwei Drittel des Umsatzes
dieser Gruppe der Top-100.

Es ist in erster Linie diese stoffliche Anlage von Kapital, die dazu flhrte, dass trotz einer
ersten ,,Olkrise* 1973, trotz eines steigenden Olpreises, trotz tausender kluger Schriften tiber
ein ,,Ende des Olzeitalters* die Konzentration auf Ol, Autoindustrie und Flugzeugbau standig
gesteigert — und ein Ausweg damit immer mehr erschwert — wurde.

12



Tabelle: Weltmacht Konzerne 2003 )
Die 25 grofRten Industriekonzerne und das Gewicht ,,Ol-Auto*

Nr. Unternehmen/Name
1* BP

2* Exxon Mobil

3* Royal Dutch Shell
4% General Motors

5* Ford Motor

6* DaimlerChrysler
I Toyota Motor

8 General Electric
9* Total

10*  ChevronTexaco
11*  ConocoPhillips
12*  Volkswagen

13 IBM

14 Siemens

15 Hitachi

16 Hewlett-Packard
17*  Honda Motor

18 Sony

19 Matsushita Electric
20*  Nissan Motor

21 Nestlé

22*  Peugeot PSA / Citroen
23 Altria

24*  ENI

25*  Sinopec

Summen

Davon Ol / Auto (= *)

Land Branche

GB  Mineraldl
uUs Mineralol
GB/NL Mineraldl
us Auto

US Auto

D Auto

J Auto

us Financials
F Mineral6l
usS Mineraldl
usS Mineraldl
D Auto

usS Blromasch.
D Elektronik
J Elektronik
US  Computer
J Auto

J Elektronik
J Elektronik
J Auto

CH Lebensmittel
F Auto

US  Tabak

| Mineral6l

China Mineral6l

Ol / Auto in Prozent der Gesamtsummen:

Mrd US-$

103.700
88.300

119.000
326.000
327.530

362.063
264.410
305.000
110.780
61.530

39.000

336.840
319.270
417.000
326.340

142.000
131.600
162.000
290.490
123.650

253.000
199.900
165.000
76.500

854.700

5.905.500
3.525.500
59,7%

* = Teil des Ol-Auto-Sektors

Damit aber ergibt sich:

Die Krise in der internationalen Autoindustrie_.ist eine dreifache:
sie ist eine konjunkturelle — siehe die Uberkapazitaten, die spatestens 2007 oder 2008
in eine neue weltweite Krise der Branche minden muissen

sie ist eine strukturelle — siehe der fortgesetzte neoliberale Angriff auf L6hne und

Gehalter und damit auf die Massennachfrage
und es handelt sich um eine gesamtgesellschaftliche Krise — siehe die 6kologische und

ganzheitliche Dimension.
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Vor diesem Hintergrund scheinen drei Schlussfolgerungen sinnvoll:

Erstens geht es, gewissermalRen auf der elementaren Ebene, darum, dass die Gegenwehr
gegen die Unternehmerangriffe gemeinsam organisiert werden muss. Wir missen alles tun,
um das fortgesetzte Auseinanderdividieren einzelner Belegschaften — u. a. durch Ausweitung
der Prekar- und Fremdbeschaftigten - zu beenden. Wir missen Nein sagen zur
Standortkonkurrenz — innerhalb des DaimlerChrysler-Konzerns und innerhalb der gesamten
Autobranche.

Dabei sollten wir auch einen branchenubergreifenden Blick behalten. So wurden
beispielsweise allein in den ergangenen 12 Jahren in Europa 750.000 Arbeitsplétze bei den
europaischen Eisenbahnen abgebaut. Der Abbau dieser gewaltigen Zahl von Jobs, die im
ubrigen der gesamten Zahl der Arbeitsplatze in der deutschen Autobranche entspricht, hat
natlrlich auch etwas mit der Ausweitung der Pkw- und Lkw-Verkehrs in Europa zu tun.

Zweitens ist es wichtig, dass wir uns an allen gewerkschaftlichen, sozialen und an anderen
antikapitalistischen Bewegungen beteiligen — mit dem Ziel, das gesellschaftliche
Krafteverhaltnis wieder zu unseren Gunsten zu verandern und die blanke Orientierung auf die
Profitmaximierung oder auf den shareholder value zurtickzudrangen und einzuddmmen.

Drittens ist es wichtig, dass wir einen ,,freien Kopf* behalten, dass wir diese elementare
Form des Menschseins, demokratisch tiber die Art, wie wir zusammen leben wollen, zu
entscheiden, zuriickgewinnen. Das soll heiRen: Der Kapitalismus ist nun rund 350 bis 500
Jahre alt. Das ist in der Geschichte der Menschheit ein nicht untypischer Zeitraum fir die
Ablosung einer Gesellschaftsformation durch eine andere. Beim Kapitalismus handelt es sich
um eine spezifische Wirtschaftsweise, nicht um eine universelle oder ewige. Es gibt zwar
vielleicht kein Leben nach dem Tod, aber es gibt ein gesellschaftliches Leben nach dem
Kapitalismus.

Sicher ist, dass der real allein existierende Kapitalismus nicht nur nach dem Prinzip der
Profitmaximierung, sondern auch nach dem Prinzip funktioniert: ,,Apres moi le delugue! —
Nach mir die Sintflut!* Als Karls Marx dies vor gut 150 Jahren schrieb, konnte er noch nicht
ahnen, wie exzessiv der Olbasierte Kapitalismus sich diese Losung zu eigen machen wirde.
Die Alternativen zu dieser Wirtschaftsweise sind vorhanden. Und wéhrend der Kapitalismus
irrational und antidemokratisch ist, sind die Alternativen rational und demokratisch
vermittelbar.

Ohne Zweifel erscheinen heute solche grundsatzlichen Alternativen meilenweit entfernt von
den Realitdten zu sein. Andererseits lohnt hier ein Blick nach Frankreich. Gegen was wurde
denn in den Wochen im Marz und April 2006 in Frankreich demonstriert und gestreikt? Es
ging doch ,,nur* darum, dass dort das eingefiihrt werden sollte, was eines der Grundprinzipien
des Kapitalismus und des shareholder value-Prinzips ist: dass Arbeitskréfte von heute auf
morgen abgebaut werden kdnnen, dass es das Prinzip ,,hire & fire* gibt. Dagegen — also
beispielsweise gegen die Tagespraxis in den USA — haben Millionen demonstriert. Und sie
haben wider die Erwartung von vielen gewonnen — das neue Gesetz, das das ,,hire & fire* fur
jugendliche Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer festschreiben sollte, musste Mitte April
2006 komplett zurtickgenommen werden. Dariiber hinaus wurde mit diesen
Massendemonstrationen und mit einem zweimaligen, eintdgigen Generalstreik erreicht, dass
die Regierung De Villepin und der Staatsprasident Jacques Chirac ins Wanken geraten sind.

Wir sollten uns die Losung aus Frankreich — hier vor allem aus dem franzésischen Mai 1968 —
zu eigen machen, die da lautete:
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,C est ceulement le début, la lutte continue ! - Das ist erst der Anfang, der Kampf geht

weiter | »

Anmerkungen:

(1)
(2)
©)

(4)

()

(6)
()

(8)

©)

(10)
(11)
(12)
(13)
(14)
(15)
(16)
(17)

Financial Times Deutschland vom 29.7.2005.

Financial Times Deutschland vom 2.1.2006.

Das gesellschaftliche Wertprodukt setzt sich zusammen als w = ¢ + v + m, wobei ,,w* flir das
Wertprodukt steht, ,,c* fir das ,,Konstante Kapital®, was die verbrauchten Rohstoffe und den (z.B.
mit Abschreibungen) Ubertragenen Teil der eingesetzten Maschinerie meint, ,,v* fiir das ,,variable
Kapital*“, und damit fir Léhne und Gehélter, steht, und ,,m* den ,,Mehrwert“ meint, den von den
Arbeitskraften Gber ihren Lohn (v) hinaus geschaffenen Neuwert, den sich die Besitzer der
Produktionsmittel aneignen.

2005 gab es bei DC 5,60 Milliarden Euro addierte ,,operating profits”. Im Bereich ,,Nutzfahrzeuge*
wurden ,,operating profits“ in Hohe von 2,093 Milliarden Euro erzielt, was 36,8% entspricht. Es
gab, wie noch zu berichten ist, allerdings in der Mercedes Car Group Verluste in Hohe von 505
Mio Euro. Sodass die netto operating profits sich auf 5,185 Milliarden Euro beliefen. (Daten nach:
DC-Konzernbilanz 2005). Die im Text zitierten Margen im internationalen Lkw-Bau-Geschaft
nach: FTD vom 2.5.2006; hier jeweils bezogen auf das 1. Quartal 2006. Die entsprechende Tabelle
nennt noch den Lkw-Bauer PACCA (in Europa mit DAF vertreten) mit einer Marge von 11,8
Prozent und MAN mit einer Marge von 5,4 Prozent (jeweils ,,operative Margen*).

Nach: Winfried Wolf, Auto-Krieg. Konzerne riisten fur die Zukunft, Hamburg 1986, Konkret
Literatur-Verlag, S. 129.

Lee A. lacocca, Eine amerikanische Karriere, Disseldorf und Wien 1985.

Es ist nicht einfach einzuschéatzen, zu welchem Segment die Smart-Modelle zu zahlen sind. Auf
den ersten Blick scheinen sie als Kleinst-Pkw Teil des Segments der Massen-Pkw zu sein (unten
als ,,viertes Segment* charakterisiert). Allerdings dirften sie vielfach als Zweit- und Drittwagen
(,,City-Car*) in Haushalten mit hohen Einkommen fungieren, was teilweise fiir eine Zuordnung
zum Luxus-Segment spricht bzw. Dafiir, dass sich hier die Nachfrage aus ,,m“ — dem Mehrwert —
speist. Dafur spricht auch der im Vergleich mit anderen Kleinstwagen (z.B. Toyotas Modell Yaris)
sehr hohe Preis. Die Strategie des DC-Managements versucht auch, Smart als ,,Kultobjekt* zu
prasentieren, um die obersten Schichten anzusprechen und den hohen Preis zu rechtfertigen.

Der gesamte (weltweite) Umsatz des DaimlerChrysler-Konzerns lag 2005 bei 149,8 Milliarden
Euro. Auf die MCG entfielen 50 Mrd. Euro Umsatz, was 33,3 Prozent des gesamten Umsatzes
entspricht. Auch die Chrysler Group entfielen etwas mehr, ndmlich ebenfalls 50,1 Milliarden Euro
Umsatz, was 33,5 Prozent des gesamten Umsatzes entspricht. Unterstellt man, dass ein gutes
Drittel des Umsatzes der MCG (= 17 Mrd Euro) und rund 85 Prozent des Chrysler-Group-
Umsatzes (= 43 Mrd. Euro) zu den erwahnten Pkw zéhlen, die auf die Massennachfrage zielen,
dann machen diese addierten Umsatzanteile von rund 60 Milliarden knapp 40 Prozent des gesamten
Konzernumsatzes aus. Hier miisste noch ein Teil des Umsatzes des Bereichs ,,Financial Services*
(2005 = 13,9 Mrd. Euro = 10,3 Prozent des gesamten Konzernumsatzes) hinzugerechnet werden,
da es sich dabei vor allem um Autofinanzierung handelt. In der Summe errechnet sich so der
(geschatzte) Anteil von gut 40 und bis zu 45 Prozent des Gesamtumsatzes, der auf Pkw fir die
Massennachfrage entféllt.

Zum Thema nationales Kapital / Globalisierung vgl. Winfried Wolf, Fusionsfieber — Das grofe
Fressen, K6In 2001.

Angaben zu den neuen osteuropaischen Werken nach: Stiddeutsche Zeitung vom 29.3.2006.
Angaben zum Logan von Renault/Dacia nach: FTD vom 10.2.2006.

Nach: FTD vom 8.2.2006.

China nach: Suddeutsche Zeitung vom 30.3.2006.

Nach: FTD vom 25.4.2005.

Nach: FTD 6.1.2006.

In: Der Spiegel 15/1995.

Die wichtigsten Angaben zu den aufgefiihrten Verlust-Projekten nach: FTD vom 29.7.2005.
Schrempp hat mit seinem Image als ,,ehrlicher” Boss, der Milliarden verspielt, noch kokettiert. So
sagte er 1996 mit Blick auf das Fokker-Desaster gegeniiber dem ,,Spiegel“: ,,Ich bin der erste
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Topmann, der 2,3 Milliarden DM verspielt hat und dann ohne Umschweife sagt: Das war allein
meine Schuld.”

Angaben dazu nach Geschéftsbericht von DC vom April 2006.

Nach: Wall Street Journal vom 12. Januar 2006. Kerkorian hielt im Gbrigen 1998 einen gréReren
Anteil an Chrysler und versuchte nach der Ubernahme von Chrysler den Daimler-Konzern auf
einen Schadenersatz in Milliardenhdhe zu verklagen, da es nicht die von Schrempp zugesagte
,»Fusion unter Gleichen“ gegeben habe.

Slddeutsche Zeitung vom 13.4.2006.

Flottenverbrauch; Besatzungsgrad

Nach: Global 500, berechnet nach: Fortune, July 2004,

*) Nachtragliche Niederschrift des Einleitungsreferats auf der internationalen Konferenz
von DaimlerChrysler-Beschaftigten, die vom 9. bis 12. April 2006 in Berlin im Haus der
Demokratie stattfand.
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