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1
Einleitung

Der Globalisierungsdiskurs wird be-
herrscht von der Diskussion  über die Be-
deutung lokaler Bindungen bei der Stand-
ortentscheidung von  Unternehmen. Ei-
nerseits lösen sich Konzerne aus lokalen
Zusammenhängen: Sie beziehen ihre Vor-
produkte weltweit und verlagern ihre
Produktionsstätten nach kurzfristigen Ko-
stenkalkülen. Andererseits sehen wir in
Branchen mit technisch komplexen Pro-
dukten und Produktionsprozessen (z. B.
Autoindustrie, Maschinen- und Flugzeug-
bau) einen Trend zur wirtschaftlichen
Clusterbildung. Die erste Phase einer Clus-
terbildung ist in der Regel die Ansiedlung
von Industrieparks in der Nähe von großen
Produktionsstandorten eines oder mehre-
rer Unternehmen. Die Notwendigkeit der
Einbettung komplexer Produktion in loka-
le, hoch ausdifferenzierte Cluster, in denen
SpezialistInnen unterschiedlicher Indus-
trie- und Dienstleistungsbranchen sich ge-
genseitig anregen, ist in dem verschärften
Innovationswettbewerb zu sehen. Ein sol-
cher Trend wird als entscheidende gegen-
läufige Tendenz zur unbeschränkten welt-
weiten Standortverlagerung vermutet und
die Arbeiten einiger Wissenschaftler legen
entsprechende Schlussfolgerungen nahe
(Hirsch-Kreinsen 1999; Storper 1997; Her-
rigel 2002; Prätorius 2002). Ohne Zweifel
sei der zeitliche und finanzielle Aufwand
für die Entwicklung eines adäquaten Clus-
ters beträchtlich, was eine Verminderung

schen und technologischen Gründe darge-
legt werden, die eine wirtschaftliche Clus-
terbildung bedingen. Anschließend, in Ab-
schnitt 4, werden die Möglichkeiten und
Grenzen von Akteurshandeln im Hinblick
auf die sozioökonomische Gestaltbarkeit
von Regionen erörtert. Schließlich sollen
am Beispiel der Standorte Wolfsburg und
Bratislava des Volkswagenkonzerns Unter-
nehmensstrategie und Akteurshandeln ex-
emplarisch dargelegt und die These der
Clustermobilität gestärkt werden.

2
Unternehmensorganisato-
rischer Wandel und räum-
liche Auswirkungen

Die vertikale Desintegration von Unter-
nehmen und die Netzwerkbildung bewir-
ken zunächst eine Lockerung der territo-
rialen Bindungen und eine geografische
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der Flexibilität zur Produktionsverlage-
rung zur Folge haben könnte. Die Abhän-
gigkeit des Unternehmens von der Region
würde wachsen und seine Verlagerungsab-
sichten erschweren. Treffe dies zu, würde
nicht nur das wirtschaftspolitische Macht-
verhältnis zu Gunsten der Regionen ver-
schoben, sondern auch zu Gunsten der 
Beschäftigten. Gewerkschaften und Be-
triebsräte könnten die Ernsthaftigkeit von
Drohungen, Produktion zu verlagern, hin-
terfragen.

Forschungen im Rahmen meiner Dis-
sertation zu Produktionsstrategien und
Organisationsmodi am Beispiel des Volks-
wagenkonzerns bestätigen jedoch  diese
Annahmen nicht (Klobes 2005).1 Es ist
zwar nicht von der Hand zu weisen, dass
ein Bedeutungszuwachs der Regionen und
eine Verstärkung regionaler Unterneh-
mensstrategien zu beobachten sind, aber
dies geht nicht zwangläufig mit einer ge-
minderten Flexibilität der Unternehmen
zur Produktionsverlagerung einher. Der
Tatbestand der Standortverlagerung muss
um den Aspekt der Clustermobilität erwei-
tert werden, was heißt, dass Unternehmen
in der Lage sind, in begrenzter Zeit und mit
überschaubaren Kosten industrielle Clus-
ter zu verschieben, abzuschmelzen oder
neue konkurrierende Cluster aufzubauen.
Der Volkswagenkonzern verfolgte diese
Strategie seit Anfang der 1990er Jahre, in-
dem er bevorzugt in Osteuropa Parallel-
produktionen mit einem entsprechenden
Clusterumfeld aufbaute (Klobes 2005,
S. 88/89, 200).

In den Abschnitten 2 und 3 dieses Bei-
trags sollen die unternehmensorganisatori-
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1 Im Rahmen meiner Dissertation zu „Produktions-
strategien und Organisationsmodi“ wurde die re-
gionale Einbettung der Volkswagenstandorte
Wolfsburg und Bratislava durch Forschung vor Ort
und mit Hilfe zahlreicher Experteninterviews ein-
gehend untersucht und hinsichtlich ihrer Bedeu-
tung im Kontext der konzernweiten internationa-
len Arbeitsteilung analysiert. 
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Ausdehnung der verschiedenen Glieder der
Wertschöpfungskette. Der technisch-wirt-
schaftliche Strukturwandel mit hocheffi-
zienten Kommunikations-, Informations-
und Logistiksystemen sowie der Interna-
tionalisierung von Märkten und Produk-
tion führen zu einer stärkeren „Ortsunge-
bundenheit“ von Unternehmen.

Im Bereich der Automobilindustrie
führten Anfang der 1990er Jahre alle Kon-
zerne das Global Sourcing ein – die welt-
weite Beschaffung von Zulieferteilen. Dies
bewirkte tendenziell eine räumliche Auf-
lösung der Zulieferbeziehungen. Die ge-
stiegenen Anforderungen an die Zuliefer-
industrie in Form höherer Entwicklungs-
kompetenzen und komplexerer Produkt-
und Produktionsprozessbeherrschung lös-
ten jedoch einen Konzentrationsschub in-
nerhalb der Branche aus. Die finanziellen
Aufwendungen für die Unternehmensmo-
dernisierung und den Auf- und Ausbau
von Entwicklungskompetenzen konnten
die Zulieferer immer weniger allein schul-
tern, insbesondere nicht vor dem Hinter-
grund eines erhöhten Preisdruckes seitens
der Endfertiger mit entsprechend sinken-
den Gewinnmargen. So kam es zu Fir-
menübernahmen, Fusionen, Allianzbil-
dungen oder der gänzlichen Verdrängung
aus dem Markt. Diese Entwicklung, ver-
knüpft mit einer zunehmenden modula-
ren Bauweise seitens der Endfertiger, blieb
nicht ohne territoriale Auswirkungen. Es
entstanden immer mehr lokale Netzwerke
bestehend aus Endfertigern und Zuliefer-
industrie. Unter Letzteren befanden sich
vor allem System- und Komponentenliefe-
ranten (Ruigrok/Van Tulder 1995, S. 178f.;
Ruigrok/Van Tulder 1998, S. 8f.). Sah es
zunächst so aus, dass im Zuge der Globali-
sierung die Auflösung regionaler Bindun-
gen  der vorherrschende und nachhaltige
Trend war, offenbarte sich nun in der zwei-
ten Hälfte der 1990er Jahre, dass der unter-
nehmensorganisatorische Wandel und die
produkt- und produktionsspezifischen An-
forderungen eine Aufwertung regionaler
Wirtschaftsintegration verlangten.

Es gibt verschiedene Einflussfaktoren,
die aufgrund veränderter weltweiter Kon-
kurrenz- und Marktbedingungen die Un-
ternehmen veranlassen, neue territoriale
Bindungen einzugehen. Abverlangt wird
den Unternehmen 

– eine höhere Flexibilität hinsichtlich Pro-
duktion und Arbeitskräften,
– eine breitere Produktpalette,

– eine beschleunigte Innovationsgeschwin-
digkeit,
– die Berücksichtigung unterschiedlichs-
ter Marktbedingungen in verschiedenen
Ländern,
– eine Reaktion auf zunehmend differen-
zierte Nachfragestrukturen und Kunden-
präferenzen.

Diese oftmals nur schwer kalkulierbaren
Anforderungen lassen sich häufig besser
durch neue territoriale Bindungen bewälti-
gen (Hirsch-Kreinsen 1999, S. 118; Herrigel
2002, S. 226ff.). Mit der vielfach zu beob-
achtenden Konzentration auf Kernkompe-
tenzen ist das Outsourcing von Aufgaben
auf spezialisierte Firmen verbunden, die
zur Wahrung von Flexibilität meistens in
der Nähe angesiedelt sind oder sich dort
ansiedeln. Diese „strategische Auftragsver-
gabe“ ist eine konsequente Externalisie-
rung von Risiko, Unsicherheiten und Pro-
duktionskapazitäten (Amin 1992, S. 143).

So widersprüchlich und paradox es
klingt, ist der wirtschaftliche Haupttrend
der letzten 15 Jahre – die Globalisierung –
einer der Beweggründe und Triebkräfte für
eine, wenn auch veränderte, territoriale
Wiedereinbettung der Unternehmen. Inso-
fern induziert die globale Ausdehnung den
gegenläufigen Trend der regionalen Ein-
bindung. Bei der Umwandlung ihrer Pro-
duktionsanordnungen haben die Konzerne
aus den erwähnten Branchen einen dyna-
mischen Prozess der Entregionalisierung
und Neuregionalisierung in Gang gesetzt,
der durchaus zu einer Vertiefung des Un-
ternehmensengagements in den Regionen
geführt hat (Herrigel 2002, S. 232f.).

3
Technologischer 
Wandel und territoriale
Auswirkungen

Neue digitale Technologien, insbesondere
die Kommunikations- und Informations-
technologien, beeinflussen das Verhältnis
Unternehmen – Region nachhaltig. Die
elektronische Integration umfassender Ge-
schäftsprozesse im Bereich Beschaffung,
Logistik und Entwicklung überwindet lo-
kale Gebundenheiten. Doch die Auswir-
kungen sind durchaus widersprüchlich.
Zum einen haben sie  zur  Lockerung oder
gar Auflösung der regionalen Integration
(Entbettung) unternehmerischer Aktivitä-

ten beigetragen, ein Vorgang, der vor allem
in den 1990er Jahren beobachtet werden
konnte. Zum anderen befördern die IuK-
Technologien den Bedeutungszuwachs des
Faktors Zeit, die Technologisierung und
den Komplexitätszuwachs von Produkt
und Produktion. Wo der Austauschprozess
komplexe und unsichere Aktivitäten bein-
haltet, und dies ist bei technologischem
Wissen der Fall, sind herkömmliche Märk-
te eine unzureichende Institution zur Ver-
breitung von Informationen, insbesondere
von implizitem Wissen (siehe unten). Netz-
werkstrukturen können die Unzulänglich-
keiten des Marktes und die Rigidität verti-
kal-integrierter und hierarchisch-struktu-
rierter Unternehmen überwinden (Mor-
gan 1992, S. 151).

In diesem Zusammenhang erlangen in-
novative Milieus zunehmende Aufmerk-
samkeit. Sie stellen eine spezielle Form von
lokaler/regionaler Netzwerkkonfiguration
dar, in der die Region und nicht das Unter-
nehmen der eigentliche Innovator ist. In-
sofern ist das innovative Unternehmen
Produkt seiner Umgebung, die ihrerseits
wichtige Quelle von Informationen und
Wissen, von finanziellen Ressourcen und
potenziellen Kooperationspartnern ist. In
diesen Netzwerken ist die räumliche Nähe
für regelmäßige persönliche Kontakte und
informelle Beziehungen zwischen Koope-
rationspartnern von zentraler Bedeutung.
Hier werden räumliche Bindungen zu ei-
nem stabilisierenden, flexibilisierenden
und innovativen Element für Unterneh-
mensnetzwerke (Genosko 1999, S. 148–
149).

Innovationen werden zunehmend
durch die Verfügbarkeit und Anwendung
„schwer artikulierbaren Wissens“ (implizi-
tes Wissen oder Tacit Knowledge) ange-
stoßen. Das Konzept des „impliziten Wis-
sens“, entsprungen aus der Technologiedis-
kussion der 1980er Jahre (Rosenberg
1982), geht davon aus, dass mehr Wissen
vorhanden ist, als man mitteilen kann, und
dass dieses nicht artikulierte Wissen den-
noch von großer Relevanz in einem Ent-
wicklungsprozess sein kann. Seiner Natur
nach ist implizites Wissen nicht kodifizier-
bar und wird nicht dokumentiert. Man
muss es sich über Beispiele und Erfahrun-
gen aneignen, was räumliche Nähe der Ak-
teure  und persönliche Interaktion voraus-
setzt (Genosko 1999, S. 149–159). Die Ver-
fügbarkeit von qualifizierten Arbeitskräf-
ten, die Existenz von universitären und
wissenschaftlichen Einrichtungen und das
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Vorhandensein von komplementären und
verwandten Branchen sind notwendige,
aber noch keine hinreichenden Bedingun-
gen für die Schaffung eines „Innovations-
milieus“ (Prätorius 2002, S. 78) oder einer
„Forschungs- und Wissensinfrastruktur“
(Widuckel 2002, S. 271). Hinzu muss eine
kommunikative und reflexive, oftmals
auch persönliche Vernetzung kommen, die
eine Austauschfunktion für schwer artiku-
lierbares Wissen bildet und somit die In-
novations- und Lernfähigkeit dieser im
wirtschaftlichen Cluster tätigen Unterneh-
men sicherstellen kann.

Ein gutes Beispiel für ein Innovations-
milieu stellt mit Fiat die Region Piemont
dar, die sich in den letzten 20 Jahren von ei-
ner Automobilindustrieregion in eine Au-
tomobiltechnologieregion gewandelt hat.
Sie zeichnet sich unter anderem dadurch
aus, dass die Ansiedlung von Firmen und
deren Beziehungen untereinander so in-
tensiviert wurden, dass lokal gebundenes
Wissen geschaffen und, basierend auf einer
endogenen Dynamik, als Entwicklungs-
und Innovationsfaktor genutzt werden
konnte (Enrietti 2002, S. 178–180). Wäh-
rend also eine primär auf Stückzahl abzie-
lende Produktion, die auf standardisierter
Technologie basiert, keine lokale Einbet-
tung voraussetzt, benötigen nicht standar-
disierte Technologien, die Variantenvielfalt
hervorbringen und wesentlich komplexer
sind, tendenziell ein lokal integriertes Um-
feld (Storper 1997, S. 32). Typische Bran-
chen hierfür sind die Automobilindustrie,
der Maschinen- und Flugzeugbau.

4
Akteurshandeln und regio-
nale Entwicklung

Territorien sollten nicht nur als Raum, der
durch die Existenz von Ressourcen be-
grenzt ist, gesehen werden, sondern auch
als eine Art und Weise, wie sich eine Grup-
pe von Akteuren bildet und ihre Aktivitäten
die Organisation der Standorte und zu-
gleich die Bedingungen für Kommunika-
tion und für kollektives Lernen schaffen
und durchsetzen (Perrin 1992; Benko 1996,
S. 200). Für die Handlungsspielräume der
einzelnen Akteure ist das Kräfteverhältnis
zwischen ihnen zu beachten, denn daraus
lassen sich Erfolgsaussichten und Trag-
fähigkeit der Handlungen bestimmen. Ge-
hen wir davon aus, dass im Zuge der Glo-

balisierung der Unternehmensaktivitäten
eine Verschiebung des Kräfteverhältnisses
innerhalb regionaler Industrieagglomera-
tionen zu Gunsten der Großunternehmen
stattgefunden hat (Köhler 2002, S. 125,
151), dann wären Initiativen der lokalen
Politik ohne die engagierte Kooperation
des jeweiligen Großunternehmens relativ
fruchtlos. Diese Kooperation wird jedoch
aufgrund der geschilderten „innerökono-
mischen Gründe“ der Großunternehmen
für eine regionale Einbettung wahrschein-
licher. Die Gestaltbarkeit regionaler Politik
wird begünstigt, wodurch neue Chancen
entstehen, dass die Unternehmen selbst
Verantwortung gegenüber der Region
übernehmen (Mückenberger 2002, S. 23).

Im Kontext der gegenwärtigen Um-
bruchphase sieht Holm-Detlev Köhler die
Machtverhältnisse und Akteursstrategien
als die entscheidenden Größen für die Re-
organisation der lokalen Produktionssyste-
me an. Regionen, die keine speziellen An-
reize bieten und sich nicht den konkreten
Bedürfnissen der Konzerne anpassen, dro-
hen im Standortwettbewerb unterzugehen.
Die erste wichtige Bedingung für lokale Po-
litikgestaltung ist, Vertreter aus Unterneh-
men, Gewerkschaften, Wissenschaft und
andere für die Region wichtige Akteure an
einen Tisch zu bekommen. Dann liegt es
letztlich an strategisch intelligenten Kon-
zepten der lokalen Akteure, wie Unterneh-
mensinteressen mit den eigenen Interessen
in Einklang gebracht werden können
(Köhler 2002. S. 150f.). Dabei ist es ent-
scheidend zu bestimmen, welches die Ziele
lokaler Akteursstrategien sind beziehungs-
weise sein können und welche Handlungs-
spielräume sich nutzen lassen. Ein großer
Teil der Rahmenbedingungen ist global,
europaweit oder auch national vorgegeben
und kann kaum auf lokaler Ebene beein-
flusst werden.

Allerdings gibt es auch Zielgrößen die
lokal geprägt sind, wie der regionale Ar-
beitsmarkt, die Qualifizierung der Arbeit-
nehmer und Arbeitnehmerinnen, die Be-
dingungen für Forschung, Entwicklung
und Zulieferbeziehungen sowie die Gestal-
tung des allgemeinen Lebensumfeldes,
z. B. Kultur, Freizeit- und Konsummög-
lichkeiten (Franz 1997, S. 303–306; Klobes
2005, S. 167ff.). Diesbezügliche Anforde-
rungen der Unternehmer an die lokalen
und regionalen Strukturen führen nicht
zur Erosion von Bindungen, sondern las-
sen im Gegenteil die Kooperationsfähig-
keit von Politik, Unternehmen und ge-

werkschaftlicher und betrieblicher Arbeit-
nehmervertretung anspruchsvoller wer-
den. Die Entwicklung in der Automobil-
region Bélfort, Frankreich, bietet ein 
anschauliches Beispiel für kooperatives
Akteurshandeln zwischen lokalen öffent-
lich-gesellschaftlichen Akteuren und den-
jenigen der Automobilindustrie (Peugeot
und Zulieferindustrie). In den vergange-
nen 15 bis 20 Jahren wurden gemeinsame
Projekte zur Realisierung von Zuliefer-
parks geschaffen, aber auch eine länger-
fristig angelegte Zusammenarbeit zwi-
schen Entwicklungsbehörden, Handels-
kammern, Universitäten, Gemeinden und
Automobilindustrie zwecks sinnvoller Re-
gionalentwicklung initiiert (Gwiazdzinski
2002, S. 196ff.).

Darüber hinaus werden Qualifikati-
onsentwicklung und -fähigkeit zu einem
immer wichtigeren Potenzial für eine nach-
haltig erfolgreiche Unternehmensentwick-
lung. Dies schließt die Kompetenzentwick-
lung in den klassischen technischen Diszi-
plinen wie Produktentwicklung, Verfah-
renstechnik, Planung und Fertigung als
auch in neueren Feldern wie Organisati-
onsführung, Marketing und Prozessgestal-
tung ein. Alle diese Bereiche sind von einer
intensiven Konkurrenz um die besten
Fachkräfte geprägt, die neben attraktiven
Arbeitsbedingungen auch ein attraktives
lokales Lebensumfeld erwarten. Lokale In-
tegrationsstrategien verfolgen nicht mehr
die Verhinderung von Arbeitskräftekon-
kurrenz, sondern versuchen umgekehrt
qualifizierte Expertinnen und Experten an-
zuziehen und regionale oder lokale Infra-
struktur für weitere Qualifizierung zu
schaffen. Die Entwicklung integrierter
Lernnetzwerke durch Unternehmen und
lokale/regionale Akteure kann die Grund-
lage für die notwendige Qualifizierung und
den Erwerb von Lernkompetenzen schaf-
fen (Widuckel 2002, S. 268ff.)

5
Das Beispiel Volkswagen 

Der Globalisierungsprozess und die inten-
sivierte Konkurrenz zwangen die Unter-
nehmen zur weltweiten Präsenz und zur
Suche nach den besten Standorten. Inso-
fern finden wir hier ein kapitalistisches
Strukturelement vor, das die ursprüngli-
chen regionalen Bindungen zunächst
lockert beziehungsweise auflöst. Doch der
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feld innerhalb weniger Jahre den neuen
globalen Anforderungen durch eine Reor-
ganisation angepasst werden kann, so ver-
deutlicht das Beispiel des Volkswagenwer-
kes Bratislava/Slowakei, wie ein Konzern in
rund fünf Jahren (1997–2001) einen hoch
produktiven und technologisch kompeten-
ten Produktionsstandort einschließlich ei-
nes innovativen Zuliefer-, Logistik- und
Wissenschaftsumfeldes neu etablieren
kann (Klobes 2005, S. 125ff.).

1996 wurde in der Wolfsburger Kon-
zernzentrale entschieden, den Standort
Bratislava zu einem bedeutenden Standort
der Automobilfertigung im Volkswagen-
verbund auszubauen. Mit massiven Inves-
titionen von knapp 1 Mrd. € im Zeitraum
1996–2001 wurde die PKW-Fertigung na-
hezu verzehnfacht. Der fast parallele Pro-
duktionsanlauf des neuen Polo (2001) und
des Geländewagens Touareg (2002), einer
Neuentwicklung von Volkswagen sowie
dessen Porsche-Bruders Cayenne (Karos-
serie), festigte die Position Bratislavas im
Konzernverbund nicht nur als bedeuten-
den Produktionsstandort, sondern auch als
Standort, der die Planungsfertigkeit, das
qualifizierte Personal und das Know-how
besitzt, komplexe und umfassende Produk-
tionsabläufe zu bewältigen. Das Werk Bra-
tislava wurde zu einem Drehscheibenwerk
mit modernster Technologie und hoch fle-
xibler Arbeitsorganisation entwickelt. Das
Produktionssystem ist in der Lage, ver-
schiedene Varianten des Polos und des
Golfs mit ihren unterschiedlichen Plattfor-
men auf einer Fertigungslinie zu produ-
zieren (Typenflexibilität) (Klobes 2005,
S. 135f.). Weitere Initiativen von Volkswa-
gen Slovakia konzentrierten sich Ende der
1990er Jahre auf die Gestaltung eines ad-
äquaten Zulieferumfeldes. So wurde die Er-
richtung eines Zulieferparks in unmittel-
barer Nähe des Werkes nicht nur in Koope-
ration mit öffentlichen Akteuren und der
Zulieferindustrie realisiert, sondern auch
finanziell und personell unterstützt.
Außerdem sichert sich Volkswagen Slova-
kia durch die Zusammenarbeit mit den
wichtigsten Universitäten des Landes und
der Förderung automobilbezogener For-
schungsprojekte wichtige Innovationen
und Kompetenzen.

Neben dem Werk Bratislava hat Volks-
wagen in den 1990ern noch weitere Werke
in Ostdeutschland und Osteuropa entspre-
chend auf- und ausgebaut: Chemnitz und
Mosel 1990/91(Motoren- und Fahrzeug-
fertigung), Poznan/Polen 1994 (Trans-

sen Clusterkern die Computer- und High-
Tech-Industrie darstellt, in Wolfsburg im
Kern ein Automobilcluster entsteht. Da-
rüber hinaus jedoch soll, durch den Auf-
bau neuer zukunftsweisender Geschäfts-
felder (Mobilität, Freizeit, Gesundheit, In-
formationstechnolgie) eine sich selbst ver-
stärkende nachhaltige Clusterdynamik
initiiert werden.

Das AutoVision-Konzept trägt den
neuen Bedingungen und Notwendigkeiten
der Globalisierung und Innovationsfähig-
keit der Automobilwirtschaft Rechnung.
Bei der Schaffung eines innovationsstarken
Unternehmens und eines vor allem nach
unten differenzierten Lohnumfelds rückt
die Region als innovativer und integrativer
Produktionsfaktor in das Zentrum der Ent-
wicklungsanstrengungen. Die Region leis-
tet die Vermittlung zwischen globalen
Trends und lokal gebundenen und histo-
risch gewachsenen Unternehmen und 
Unternehmensverbünden (Klobes 2005,
S. 167ff.). Das AutoVision-Konzept ist zwar
auf die Bedingungen des Standortes Wolfs-
burg zugeschnitten, aber in seiner Anlage
als generelle Konzernstrategie auf die He-
rausforderungen der Globalisierung so-
wohl an deutschen als auch an ausländi-
schen Standorten zu begreifen. So jeden-
falls fasst es gerade die Arbeitnehmerver-
tretung auf, die ein wesentlicher Akteur im
Entstehungsprozess war (Widuckel 2003,
S. 106). Dementsprechend werden ähnli-
che Ansätze wie in Wolfsburg mittlerweile
in Brasilien, Südafrika, Kassel und Emden
verfolgt. Für die Arbeitnehmervertretung
ist die AutoVision-Strategie ein neues in-
teressenpolitisches Handlungsfeld, das ins-
besondere zur nachhaltigen Beschäfti-
gungssicherung im regionalen beziehungs-
weise lokalen Umfeld von großer Relevanz
ist. Aus der Sicht der Arbeitnehmervertre-
tung ist die Weiterentwicklung der Stand-
ort-Bindungspotenziale und die Integra-
tion in das Konzernnetzwerk ein neues
zentrales Element sozialer Verantwortung
eines international agierenden Unterneh-
mens. Als „Gegengewicht zum Souverä-
nitätsverlust durch die Globalisierung“
stellen die Bindungspotenziale die Basis
dar, auf der Arbeitnehmervertretung und
Mitbestimmung Einfluss auf die struktu-
relle und inhaltliche Gestaltung der lokalen
Integration des Konzerns und seiner Zu-
kunftsentwicklung nehmen können (Wi-
duckel 2003, S. 105f.).

Wird am Beispiel des Standortes Wolfs-
burg deutlich, wie das wirtschaftliche Um-

technologisch-organisatorische Wandel
führte zu einem enormen Komplexitätszu-
wachs bei Produktentwicklung, Produkt
und Produktionsprozessen sowie Zeitkom-
pression in Bezug auf Produktentwicklung,
Produktionsprozess und Kundenbezie-
hungen. Hinzu kommen zunehmend un-
beständigere und segmentiertere Märkte
und ein sich schnell veränderndes Kunden-
verhalten, dem mit Produktdiversifizie-
rung und flexiblerem Produzieren begeg-
net wird, was den Komplexitätsgrad zu-
sätzlich erhöht. Die Bewältigung dieser Un-
wägbarkeiten und Risiken erfordert aber
dringend räumliche Nähe, was den Trend
zur Clusterbildung fördert und die lokalen
Bindungskräfte stärkt. Doch wie stark bin-
den sich Unternehmen tatsächlich an ein
lokales Umfeld und nehmen einen Macht-
verlust in Kauf? Diese Frage soll an dem
Beispiel der Volkswagen AG genauer be-
leuchtet werden.

Die Volkswagenstandorte Wolfsburg
und Bratislava zeigen sehr gut auf, wie das
Unternehmen mit Hilfe öffentlicher Ak-
teure und der Arbeitnehmervertretung re-
gionale Umfelde schafft, die den geschil-
derten unternehmensorganisatorischen
und technologischen Anforderungen einer
globalisierten Wirtschaft entsprechen.
Gleichzeitig wird jedoch deutlich, dass die
Gesamtstrategie des Managements einen
vermeintlichen Machtverlust gegenüber
den Beschäftigten, Betriebsrat und Ge-
werkschaften aufgrund  regionaler Gebun-
denheit, durch den Aufbau von Parallel-
produktionsstandorten, die ebenfalls re-
gional eingebettet sind, mehr als kompen-
siert hat.

In den 1990er Jahren reagierte der
Volkswagenkonzern auf die Herausforde-
rungen der globalen Produktions- und In-
novationskonkurrenz in zweierlei Hin-
sicht. Zum einen baute er neue Standorte in
Osteuropa auf und entwickelte dort indus-
trielle Cluster. Zum anderen veränderte er
in einer breit angelegten Kooperation mit
lokalen öffentlichen Institutionen, der
Stadt Wolfsburg und der Arbeitnehmer-
vertretung die Standortbedingungen seines
größten und fordistischsten Werkes in
Richtung eines Mobilitätsclusters mit ho-
her Innovationskraft.

Das 1998 gestartete Projekt AutoVision
lehnt sich an Konzepte zur wirtschaftli-
chen Clusterbildung an und verweist ex-
plizit auf die Entstehung des wirtschaftli-
chen Clusters Silicon Valley (Lüthje 2001),
wobei im Gegensatz zu Silicon Valley, des-
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porter), Györ(Audi)/Ungarn (inzwischen
größtes Motorenwerk des Konzerns), Pol-
kowice/Polen (Motoren).

Der Volkswagenkonzern wird durch
diese Parallelproduktion zu den traditio-
nellen westdeutschen Standorten in die La-
ge versetzt, Produktion flexibel und ver-
hältnismäßig kurzfristig zwischen den
Standorten zu verschieben, trotz der Ver-
tiefung von lokalen Bindungen der jeweili-
gen Werke im Sinne einer Clusterbildung.
Diese neue Clustermobilität setzt  vor allem
die traditionellen westdeutschen Standorte
unter erheblichen Konkurrenzdruck und
stellt gegenüber der Arbeitnehmervertre-
tung ein beträchtliches „Erpressungspoten-
zial“ dar.

6
Fazit

Das Verhältnis des Globalen zum Regiona-
len/Lokalen, das sich in dem Verhältnis in-
ternationalisierter und global agierender
Konzerne zu regionalen/lokalen Territo-
rien ausdrückt, wird einer Neubestim-
mung unterzogen. Die digitalen Informati-
ons- und Kommunikationstechnologien
sind die Basis für die Integration über un-
begrenzte Entfernungen hinweg und tra-
gen somit zur Lockerung territorialer Bin-
dungen von Unternehmen bei. Während
aber der Globalisierungsprozess die Unter-
nehmen zur weltweiten Präsenz zwingt,
veranlasst der intensivierte Wettbewerb
gleichzeitig die Unternehmen zur Suche
nach den besten Standorten. Insofern fin-
den wir hier ein kapitalistisches Struktur-
element vor, das die territorialen Bindun-
gen zunächst lockert.

Doch die Lockerung der territorialen
Bindungen ist nur eine Seite der Medaille.
Der technologisch-organisatorische Wan-
del führt zu enormem Komplexitätszu-
wachs bei Produktentwicklung, Produkt
und Produktionsprozess sowie Zeitkom-
pression in Bezug auf Produktentwicklung,
Produktionsprozess, Kundenbeziehungen
und Wissensgenerierung. Hinzu kommen
zunehmend unbeständigere und segmen-
tiertere Märkte und ein sich schnell ver-

änderndes Kundenverhalten, dem mit 
Produktdiversifizierung und flexiblerem
Produzieren begegnet wird, was den Kom-
plexitätsgrad zusätzlich erhöht. Die Bewäl-
tigung dieser Unwägbarkeiten und Risiken
erfordert aber dringend räumliche Nähe
und eine produktive regionale  Einbettung
als Grundlage für erfolgreiches Wirtschaf-
ten.

Die Art des Produktes und die Größe
und Branche eines Unternehmens sind
von signifikanter Bedeutung dafür, inwie-
weit ein Unternehmen territoriale Bindun-
gen lösen darf oder auf territoriale Einbet-
tung angewiesen ist. Hinzu kommen Fra-
gen der Verfügbarkeit von Beschäftigten
und des erforderlichen Qualifizierungs-
niveaus. Es scheint, dass der Grad der re-
gionalen Einbettung höher sein muss, je
komplexer ein Produkt und sein Herstel-
lungsprozess sind.

Die jeweiligen regionalen Handlungs-
strategien und -möglichkeiten der Akteure
sind in großem Maße von den vorhande-
nen Bedingungen und Interessenskonstel-
lationen abhängig. Dort, wo die regionale
Einbettung eines fokalen Unternehmens2

zwingend notwendig ist, können die
Hauptakteure, in der Regel lokale Regie-
rungen, Unternehmensleitungen sowie ge-
werkschaftliche und betriebliche Interes-
senvertretungen, gemeinsam strategische
Felder der Lokalisierungspolitik bestim-
men und je nach Ressourcenlage umsetzen.
Lokalisierungsstrategien sind Risikomin-
derungsstrategien für Unternehmen und
Regionen und gleichzeitig Integrations-
strategien für das soziale Gefüge und die
organisatorische und technologische Ar-
beitsteilung sowohl in der Region als auch
innerbetrieblich. Somit ist die territoriale
Einbettung nicht nur eine „normative Op-
tion“, sondern als eine „strategische Not-
wendigkeit“ für Unternehmen der fokalen
und peripheren Wertschöpfungskette an-
zusehen (Mückenberger 2002, S. 28). Doch
gleichzeitig ist das fokale Unternehmen
darauf bedacht, die zunehmende Abhän-
gigkeit von der Region machtpolitisch zu
kompensieren, indem es fortwährend kon-
kurrierende, alternative Regionen als Ver-
gleichsmaßstab (Benchmark) heranzieht
und somit die öffentlichen Akteure und die

Arbeitnehmervertretungen unter Druck
setzt, die lokalen Standortbedingungen in
ihrem Sinne weiter zu verbessern.

Vor allem Unternehmen der Automo-
bilindustrie und der High-Tech-Industrie
haben eine Reihe von konkurrierenden In-
dustrie-Clustern geschaffen und sich somit
in die Lage versetzt, die Bindungskräfte, die
Abhängigkeiten von Regionalstrukturen
und Gewerkschaften mit sich bringen, wie-
der zu lockern. Der Konkurrenzvorteil der
Clusterbildung ist entkräftet. Es konkurrie-
ren nun voll entwickelte, meist bran-
chenspezifische Industrie-Cluster mitein-
ander. Das Management nutzt diese Kons-
tellation aus, um je nach Kostenfaktor die
Produktion zwischen den Clustern zu ver-
schieben. Dieses Mittel gewinnt besonders
vor dem Hintergrund von Überproduk-
tionskapazitäten und stagnierenden Pro-
duktionszahlen an Stärke. Es ist jedoch
nicht nur das Ausspielen von bestehenden
Clustern zu beobachten. Darüber hinaus
sind immer mehr Unternehmen mit Hilfe
anderer Akteure in der Lage, mit über-
schaubaren Mitteln in wenigen Jahren, an
unterschiedlichen Standorten, neue, den
Bedürfnissen des Unternehmens angepass-
te Umfeldbedingungen selbst zu schaffen
oder bestehende entsprechend zu verän-
dern (siehe Beispiel Volkswagen). Somit ist
der Neuaufbau von Clustern eine reale Op-
tion für ein Konzernmanagement, die Be-
schäftigten und die Arbeitnehmervertre-
tung vorhandener Clusterstandorte unter
Druck zu setzen. Diese Clustermobilität
führt zu einer Neubestimmung des Span-
nungsverhältnisses zwischen territorialer
Bindungskraft und Verlagerungsoptionen
eines Unternehmens. Die Clustermobilität
verschärft die Standortkonkurrenz zu-
sätzlich. Diese Erkenntnis wird in den 
regional-, industrie- und gewerkschaftspo-
litischen Debatten und Strategiebildungen
nicht unberücksichtigt bleiben können.

2 Ein fokales Unternehmen ist ein bedeutendes, im
Zentrum einer Region stehendes Unternehmen,
um das sich weitere Unternehmen, meistens Un-
ternehmen der nachgeordneten, der so genannten
peripheren Wertschöpfungskette, ansiedeln.
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