AUTOINDUSTRIE

Vorsprung durch Mitbestimmung

In der deutschen Autoindustrie haben Arbeitneh
Diese Position musste hart erkampft werden. Wi

mer ein gewichtiges Wort mitzureden.
e sich die betriebliche Mitbestimmung bei

Volkswagen, Daimler, Opel und Ford in der Nachkriegszeit entwickelt hat, zeigt eine Studie.

Die Autobranche ist eine Schlisselindustrie in Deutschland —
und eine Hochburg der Mitbestimmung. In kaum einer ande-
ren Branche verfugen Arbeitnehmer uber so viel Einfluss. Zu
verdanken ist das der Arbeit von Betriebsraten in den vergan-
genen Jahrzehnten, gestutzt auf eine starke gewerkschaftliche
Verankerung. Dies zeigt eine Analyse von Dimitrij Owetschkin
von der Universitat Bochum.

In seiner von der Hans-Bockler-Stiftung geforderten For-
schungsarbeit befasst sich der Historiker mit der Geschichte
der betrieblichen Mitbestimmung in der westdeutschen Auto-
mobilindustrie. Im Zentrum steht die Entwicklung von 1945 bis
in die 1990er-Jahre in vier Unternehmen: Volkswagen, Daim-
ler, Opel und Ford.

Die ersten Jahre nach dem Krieg standen im Zeichen
des Aufbaus — das galt sowohl fur die Produktion wie
auch fur die Einrichtung von Interessenvertretungen. Be-
reits in dieser Phase, so erklart der Wissenschaftler, wur-
den viele Grundlagen gelegt, die in spateren Jahrzehnten
fur die Autoindustrie pragend werden sollten — so wurde
beispielsweise der hohe Organisationsgrad von Interes-
senvertretern schon fruh ,,ein kennzeichnendes Merk-
mal der Automobilindustrie”. Bei Daimler und Opel
konnten Betriebsréate auf Strukturen aus der Weima-
rer Zeit zurickgreifen. Schon kurz nach Kriegs-
ende bildeten sich starke Gremien, in denen
Gewerkschaftsmitglieder die Mehrheit stell-
ten. Anders bei Volkswagen und Ford:
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Die Zahl der in (West-)Deutschland
hergestellten Autos und die jahrliche
Veranderungsrate betrugen ...

Hier mussten die Interessenvertretungen vollig neu aufgebaut
werden. Erst nach schwierigen Auseinandersetzungen wurde
die IG Metall hier zur bestimmenden Kraft.

Eine der ersten Aufgaben der neuen Betriebsrate stellte
die Versorgung der Beschaftigten dar. Zusammen mit der Ge-
schaftsfuhrung organisierten sie die Verteilung von Lebens-
mitteln, Kleidung, Wohnraum oder Heizmaterial. Nach der
Wahrungsreform 1948 riickten Forderungen nach besseren
Arbeitsbedingungen starker in den Fokus. Mit einem zent-
ralen Anliegen gerieten Betriebsrate fruh in Konflikt mit dem
Management: der Verbannung von ehemaligen Nationalsozia-
listen aus den Betrieben. Es kam zu Protesten gegen die Einstel-
lung von belasteten Personen, etwa

bei Ford in KolIn. 1979

Oftmals scheiterten die Forderungen
nach Entnazifizierung jedoch am Wi-
derstand der Geschaftsleitung bezie-
hungsweise der Militarverwaltung.
Nicht selten kehrten Fuhrungskraf-
te, die im Zuge der Entnazifizierung
entlassen worden waren, nach eini-
ger Zeit in die Unternehmen zuruck.
In der Zeit des Wirtschaftswunders
bis Anfang der 1970er-Jahre erlebte die
Automobilindustrie einen lang anhaltenden Boom. Die Nach-
frage nach Arbeitskraften war grofd — und die Voraussetzun-
gen fur die Durchsetzung von Arbeitnehmerinteressen wa-
ren gunstig. Zwischen Belegschaft und Interessenvertretern
entwickelte sich ein , dienstleistungsformiges Verhaltnis”,
schreibt Owetschkin. Gegenuber der Geschéftsfliihrung tra-
ten Betriebsrate langst nicht mehr als Bittsteller, sondern als
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Vermittler auf. Sie setzten sich flir héhere Lohne, betriebliche
Sozialleistungen sowie in Fragen der Arbeitszeit und Arbeits-
bewertung ein. Ein wichtiges Thema war die Verkurzung der
Wochenarbeitszeit: Bei VW und Daimler wurde in der zweiten
Halfte der 1960er-Jahre die 40-Stunden-Woche durchgesetzt.
Anfang der 1970er-Jahre erschutterte die
erste Olkrise die Branche — eine Vorbotin fiir
viele weitere Krisen, die die Autoindustrie
in den folgenden Jahrzehnten treffen soll-
ten. Die Absatzzah-
len gingen deutlich
zuruck, eben-
so die Zahl der
Arbeitsplatze.
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Wettbewerb mit anderen Her-
harter. Gleichzeitig orientier-
Unternehmenslenker ab den
starker an den Anforderun-
gen des Kapi- talmarkts. Die Folge war ein
tief greifen- der Umbruch innerhalb der
Unternehmen, gepragt durch Rationalisierung und Restruk-
turierung. ,,Lean production” hie3 das Ziel, eine moglichst
schlanke und flexible Produktion. Unter dem verscharften Kos-
tendruck traten Standorte desselben Unternehmens in Kon-
kurrenz zueinander, immer bedroht von einer moglichen Ver-
lagerung oder SchlieBung des Werks.

Fir die Betriebsrate riickte die Sicherung von Standorten
und Arbeitsplatzen in den Vordergrund. Dafur waren immer
wieder Zugestandnisse notig. Meist bestand der ,,Beitrag der
Belegschaften” im Abbau Ubertariflicher Leistungen, in Null-
runden, Kiirzungen fur Neueingestellte und der Flexibilisierung
von Arbeitszeiten. Besonders die Beschaftigten bei Opel traf
es hart. Der Betriebsrat in Bochum akzeptierte beispielswei-
se, dass Autos von weniger Beschaftigten in klrzerer Zeit ge-
fertigt werden mussten. Eine SchlieRung des Werks liel3 sich
aber nur aufschieben.

Obwohl oder gerade weil Betriebsrate spatestens seit den
1990er-Jahren beinahe andauernd als Krisenmanager agierten,
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war es eine Zeit der
Professionalisierung
und Ausweitung der
betrieblichen Mit-
bestimmung, kons-
tatiert der Wissen-
schaftler.
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treter ubernahmen
neue Aufgaben, die bis dahin dem
Management vor- behalten waren. Sie
befassten sich mit Fragen, die das Unternehmen im Ganzen
betrafen — sie mussten etwa Geschaftsplane prifen, eigene
Strategien fir Investitionen entwerfen, Personalplanung mit-
bestimmen. Dies ging in vielen Fallen Uber die gesetzlichen
Mitbestimmungsregelungen hinaus, wurde aber vom Ma-
nagement akzeptiert oder sogar gewunscht. Insbesondere
bei Volkswagen ubernahmen Arbeitnehmervertreter eine ak-
tive Rolle. Die VW-Betriebsrate sahen sich als ,,Innovations-
motor” fur das Unternehmen, gleichzeitig auch als ,,Korrektiv
der Innovationsrichtung”. Das zeigt sich auch in der aktuel-
len Situation: Nach dem Skandal um die Manipulation von Ab-
gaswerten ubernimmt der Betriebsrat eine fihrende Rolle bei
der Neuorientierung.

Die Arbeitnehmervertreter haben immer wieder eine Vor-
reiterrolle eingenommen, nicht nur innerhalb ihrer Branche,
sondern insgesamt fur die industriellen Beziehungen im Land,
betont Owetschkin. Neue Herausforderungen zeichnen sich
bereits ab: Zwar verfugen Betriebsrate innerhalb ihrer Unter-
nehmen heute Uber mehr Einfluss. Allerdings sind Unterneh-
men nicht mehr das, was sie einmal waren. Seit einigen Jah-
ren gehen Autohersteller dazu Uber, vermehrt Arbeiten in der
Produktion und in der Entwicklung an externe Dienstleister,
Leiharbeitsfirmen und Zulieferer auszulagern. Was einst in der
Hand weniger GrolRkonzerne war, verteilt sich nun auf eine Viel-
zahl von Unternehmensnetzwerken. Neue Wertschopfungs-
ketten entstehen. Die Grenzen zwischen Branchen I6sen sich
auf. Auch die Betriebsrate werden sich kunftig in Netzwerken
zusammenschlieBen — und ihren Einfluss auf Bereiche aus-
dehnen, die bislang nicht von der betrieblichen Mitbestim-
mung erfasst sind. <
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