
Ford-Chef Trotman: Der gesamte Konzern wird gründlich umgebaut
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alle Angaben weltweit
den, und dieKfz-Werkstattkannvorerst
ihren neuenZaun nicht bezahlen.

So bildet sich eine Kette von Betrie-
ben, diealle gut ausgelastetsind, aber
wenig Geld auf dem Konto haben. We
dann diefälligen Krankenkassen-Beiträ
ge nicht pünktlich überweisenkann,
steht vor der Pfändung und damit v
dem Ruin.

Kaum eine der vor wenigenJahren
gegründeten Firmen hat Rücklagenbil-
den können. Undebensogering wie das
Eigenkapital der Betriebe ist die Bere
schaft der Banken, mit zusätzlichen
Krediten zu helfen.

Nach Spoers Erkenntnis pumpe
Banken einem ostdeutschenUnterneh-
men nur halbsoviel wieeinervergleich-
barenWest-Firma.Gleichzeitig hat de
Ost-Unternehmer 50 Prozent höhe
Außenstände alssein Kollege im We-
sten.

Geduldig warten die meisten Ost-B
triebe darauf, daßschließlich doch
noch, irgendwann,gezahlt wird. Die
Hemmschwelle, einem säumigenZahler
den Gerichtsvollzieher insHaus zu
schicken,liegt im Ostenerheblichhöher
als im Westen.

Zu den wenigenBetrieben, diesich
nicht monatelang hinhalten lassen,zählt
die Magdeburger Firma AsphaltKühne.
„Bei mir gibt’s nur eine Mahnung“,sagt
die Chefin ChristianeKühne – dann
schaltet sie ihren Rechtsanwaltein.
Auch wenn sie bei schleppenderZah-
lung gleich ihre Leute und Maschinen
von der Baustelle abzieht, so ihre Erfa
rung, kommtplötzlich ganz schnell da
Geld.

Die Diplomingenieurin („Ichhatte ei-
nen sehr gutenUnternehmensberater
hat gelernt, wieschnell einBetrieb in
die Pleitetrudeln kann, wenn dasGeld
nur spärlich fließt. „Diewichtigste Ab-
teilung in meiner Firma“,sagt sie, „ist
das Mahnwesen.“

Doch mit viel Nachsicht warten di
meisten auf dielängst fälligenÜberwei-
sungen. Geduldigsind sie vor allem ge
genüber öffentlichen Auftraggebern –
aus Angst,künftig auf eine Listemißlie-
biger Firmengesetzt zuwerden.

Die Kommunenselbst vergeben of
Aufträge, bevor dieFinanzierunggesi-
chert ist: Das Land hat Fördermitte
versprochen,stellt aberbald fest, daß e
die Zuschüsse kürzenmuß. Wenn dann
kein Geld fließt, hat nicht dieStadt ein
Finanzierungsproblem, sondern d
Bauunternehmen.

Als Anfang des Monats, auf eine
Vorstandssitzung des Baugewerbev
bands Mecklenburg-Vorpommern
Rostock, die Unternehmer über diever-
späteten Zahlungen beiöffentlichen
Aufträgen grummelten,fragteHauptge-
schäftsführer Bernd Gajda: „Warum
lassen wir uns das gefallen?“

Eine Antwort hat ernichterhalten.Y
A u t o m o b i l e

Wichtiger
Pfeiler
Der US-Konzern Ford hat ehrgeizige
Ziele: Er will, zusammen
mit Mazda, weltweit expandieren.

en japanischen Autohersteller
Mazda, sinnierte Ford-Chef AlexD Trotman vor Kollegen, „haben

wir kurz vor dem Ertrinken aus dem
Wasser gezogen“. Nunstehe er vo
dem Problem, „lassen wir ihn am
Strand liegen oder helfen wir ihm auf
die Beine“.
Trotman hat sich
entschieden: Der obe
ste Ford-Chef will
nicht nur dasÜberle-
ben des japanische
Konkurrentensichern;
Mazda soll auch bei
der Expansion de
Amerikaner eine zen-
trale Rolle spielen.

Seit 15Jahrenschon
ist Ford an Mazda mi
rund 25 Prozentbetei-
ligt. Doch Japans
fünftgrößter Auto-
Konzern ist schwer
angeschlagen, siebe
amerikanische Ford
Manager leisten seit
geraumer Zeit Sanie-
rungshilfe.
Nun wollen beide gemeinsam in di
Offensivegehen. Geplant isteine welt-
weite Zusammenarbeit in Produktio
Entwicklung und der Ressourcennu
zung. Mit Hilfe der Japanerwill Ford
vor allem auf den asiatischenMärkten
eine dominierendePositionerobern.

Trotman, im Novembervorigen Jah-
res zum Chefmanager der zweitgröß
Automobilfirma der Welt berufen, ha
vor wenigenMonateneinen gründlichen
Umbau seines Konzerns eingeleitet
Von 1995 ansollen die wichtigsten Be
reiche Entwicklung, Produktion, Ein-
kauf und Verkaufweltweit von einem
zentralen Management geführtwerden.
Auch in der Modellpolitik wird künftig
nur noch im Weltmaßstab gedacht.

In der neuenStrategiekönnteMazda
für Ford zueinemwichtigen Eckpfeiler
werden. Manager-Teams beider Ko
zerne setzen derzeitTrotmans Vorga-
ben in konkrete Projekte um. In de
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Mazda-Fertigung in Japan: Ford-Abgesandte räumten kräftig auf

.

H
.

S
A

U
TT

E
R

/
FO

C
U

S

.

W I R T S C H A F T

-
t
i-

na

ht
n

,
er

i
ite

ng
ar

zt,

-

r-

er
-
r
ls

-
n

,

r-
-

-

n

ll-
e

it
o-

i-
-

s

it

.

n

-
n

r
e

zu

-

t

,

-

ßt
-
en

a-
i-

r

ln

Die Amerikaner wollen
in Deutschland

japanische Autos bauen
Mazda-Werken in Thailand,Malaysia,
Indonesien, Pakistan und aufTaiwan
sollen in wenigenJahrenauch Ford-Mo-
delle montiert werden.

Eine ersteVorhut unterLeitung von
Norbert Kühne, demehemaligen Fi
nanzchef vonFord in Köln, bereitet mi
rund hundert Mitarbeitern den Bau e
ner gemeinsamen Fabrikation in Chi
vor. Die Manager richtendort zur Zeit
Büros ein undschließenVerträge mit
potentiellen Zulieferfirmen ab.

In Japan, demzweitgrößten Auto-
markt der Welt,peilt Ford 1998 einen
Absatz von über 200 000Fahrzeugen
pro Jahr an. EinehrgeizigesZiel: Im vo-
rigen Jahr verkaufte der Konzerndort
aus der amerikanischen Fertigungledig-
lich 5111Fahrzeuge und erreichte nic
einmal ein Fünftel der Verkaufszahle
von Mercedes, dem größtenausländi-
schenImporteur in Japan.

Intern gibt Trotmanschon die Losung
aus, FordmüsseGeneral Motors (GM)
den größten Automobil-Konzern d
Welt, überrunden.Diese Hürde wird
schwer zunehmensein: DerUmsatz des
Erzrivalen ausDetroit liegt um rund ein
Viertel höher.

Ford hat jedoch stark aufgeholt, be
den Gewinnen ist der Branchen-Zwe
bereits an dem größtenAutobauervor-
beigezogen. Noch vor kurzemschien ei-
ne solche Entwicklungundenkbar.

Nicht nur umFord, sondern auch um
die Konkurrenten GM undChrysler
stand es in denachtziger Jahren so
schlecht, daß Fachleute den Niederga
der US-Autoindustrie für unabwendb
hielten. DiejapanischeKonkurrenz hat-
te den drei Autogiganten so zugeset
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daß sie ihre Produktiondrastisch dros
seln und reihenweiseFabrikenschließen
mußten.

Gut ein Jahrzehnt haben die US-He
stellerbenötigt, ihreWerke zusanieren
und die Technik zu modernisieren. D
Kraftakt hat sich gelohnt. Zum ersten
mal seit 1980 werden die Amerikane
wieder mehr Fahrzeuge herstellen a
die asiatischenKonkurrenten.

Ein erstaunlicher Wandel: Der US
Konzern Ford, den die Konkurrente
aus Fernostschon nichtmehrernst nah-
men, muß heutebeim Mazda-Konzern
der wie alle japanischenHersteller den
Nimbus der Unbesiegbarkeitgenoß,
Entwicklungshilfe leisten.

Dem Ford-Partner haben1993 nicht
nur, wie seinen heimischen Mitbewe
bern auch, dieschlechte Inlandskon
junktur und der hoheYen-Kurs zuge-
setzt. Mazdahatte zusätzlichnoch die
Folgen schwerwiegenderManagement
fehler zuverkraften.

Obwohl dasUnternehmen in Japa
nur einen Marktanteil vonknapp sechs
Prozent besitzt,baute die Firmenfüh-
rung für die unterschiedlichen Mode
reihen fünf getrennte Vertriebsnetz
auf. Dasleistetensich nicht einmal weit
größere Konkurrenten wieNissanoder
Mitsubishi.

Eine Schlappe erlitt Mazda auch m
der Entwicklung eines Oberklasse-M
dells, das mit den be
den Flaggschiffen Le
xus von Toyota und
Acura vonHondakon-
kurrieren sollte. Ende
1992mußte Mazda da
Projekt stoppen.

Die Abgesandten
von Ford habeninzwi-
schen zusammen m
der neuen Konzern-
führung bei Mazda
kräftig aufgeräumt
DerenwichtigsterKre-
ditgeber und zweit-
größter Aktionär, die
Sumitomo-Bank, for-
ciert nunmehr die Zu-
sammenarbeit mit de
Amerikanern. Offen-
bar haben dieBankiers
erkannt, daß Mazda
nur so im Wettbewerb
mit den größeren Kon
kurrenten bestehe
kann.

Die Bank kann es
sich allerdings nicht
leisten, Ford durch
den Verkauf ihrer Anteile den Weg zu
Mehrheit zu ebnen. Eine Übernahm
wäre für die japanische Wirtschaft ein
großer Gesichtsverlust.

Gegen eine fusionsähnlicheZusam-
menarbeit der Konzernegibt esdagegen
keine Einwände. Invielen Werken, vor
allem in Asien, wollen die beiden Part-
ner nach dem Vorbild von FlatRock,
Michigan,verfahren.Dort rollt seit eini-
gen Jahren das vonMazda konstruierte
Sport-Coupe´ Ford-Probe von den Bän
dern. Die von den Amerikanernentwik-
kelten Typensollen dagegen verstärk
auf den asiatischenMärkten mit dem
dort eingeführten Mazda-Emblemver-
marktet werden.

Die koreanische Automobilfirma Kia
an der beide Konzernebeteiligt sind,
wird in dem Verbandwegen der niedri
gen Produktionskosten einewichtige
Funktion übernehmen. Einen vomMaz-
da 121 abgewandelten Kleinwagen lä
Ford bei Kia bauen, erwird in Japan un
ter der Bezeichnung Festiva und in d
USA als Aspire vermarktet.

Gleichzeitig soll die Position von
Mazda inEuropagestärkt werden.Hier
verfügt derKonzern, alseinzigerunter
den größeren Automobilherstellern J
pans, nochüber keine eigene Fabrikat
on.

Das soll sichändern. Die Amerikane
habenauch schoneinen Standortausge-
sucht: dasFord-Werk inSaarlouis.

Die saarländischeAutomobil-Fabrik,
eine der modernstenEuropas, istder-
zeit nicht ausgelastet. Nun verhande
Ford und Mazda,welches Modell der
Japaner in Deutschland montiertwer-
den kann. Y


