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Toyota-Transporter HiLux: Der Wettkampf um den europdischen Automarkt geht nun erst richtig los

Der erste Japaner ,made in Germany*“

Die japanischen Auto-Giganten dringen mit eigenen Pro-
duktionsstitten nach Europa: Toyota, Japans gréBter Her-
steller, baut Transporter mit VW und will Pkw in Frankreich

s war eine mithsame Anndherung.

Dem Toyota-Manager Yukihiro Tsu-
ge kam, seit er im Mai vergangenen Jah-
res mit VW-Leuten im Werk Hannover
zusammenarbeitet, vieles duBerst merk-
wiirdig vor. Seinen deutschen Partnern
bei Volkswagen erging es nicht anders.

Natiirlich steht Tsuge bei Toyota Ur-
laub zu, zwei Wochen im Jahr. Nur kime
der Japaner nie auf den Gedan-
ken, die ganze Zeit auch freizu- |
nehmen. Bei Volkswagen aber war
wihrend der dreiwdchigen Werks-
ferien, wie Tsuge iiberrascht fest-
stellte, tatsdchlich niemand da,
nicht mal eine der Fiihrungskrif-
te.

Die VW-Leute wiederum konn-
ten mit den Konstruktionsplidnen
zunichst nicht viel anfangen, die
der Toyota-Mann ihnen vorlegte.
Die Blaupausen waren mit japani-
schen Standards bezeichnet, und
die stimmen nun mal nicht mitden
deutschen DIN-Normen iiberein.

Nach einem dreiviertel Jahr
sind Tsuge und seine VW-Kolle-
gen sich ndhergekommen. Diens-
tag dieser Woche starten sie eine
Produktion, wie es sie hierzulande noch
nie gab: Toyota und VW bauen in Han-
nover gemeinsam ein Fahrzeug, einen
Transporter mit offener Ladefldche iiber
der Hinterachse.

Ein Teil der Produktion wird mit dem
VW-Emblem als Volkswagen Taro, der
andere Teil mit dem japanischen Fir-
menzeichen als Toyota HiLux verkauft
werden.
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Das Projekt startet zwar recht beschei-
den. Im ersten Jahr sollen gerade 8000
Wagen vom Band laufen. Dennoch hat
die Gemeinschaftsproduktion auf deut-
schem Boden fiir beide Firmen eine ho-
he strategische Bedeutung: Die Chefs
von YW und Toyota, Carl Hahn und Eijji
Toyoda, werden beim feierlichen Pro-
duktionsbeginn dabeisein.

Partner Toyoda, Hahn: Probleme, die keiner ahnte

Die ersten Taros und HiLux, die vom
Band laufen, markieren fiir die deutsche
Autoindustrie eine Zisur. Mochten die
Japaner mit ihren Exporten noch so er-
folgreich sein, mit dem Giitezeichen ma-
de in Germany konnten bislang nur
deutsche Firmen ihre Produkte aus-
zeichnen. Und nun baut ausgerechnet
ein japanisches Unternehmen einen Wa-
gen in Deutschland zusammen.

montieren; Honda und Nissan fertigen bereits ihre Autos in
England. Mit den Fabriken vor Ort wollen die Auto-Firmen
aus Fernost Handelsbarrieren der Européder unterlaufen.

Es ist ein deutliches Signal dafiir, da3
die Japaner ihren Angriff auf Europa
nun erst richtig starten. Die Autobauer
aus Fernost wollen dabeisein, wenn mit
dem zusammenwachsenden Europa der
groBte und kaufkriftigste Binnenmarkt
der Welt entsteht. Honda und Nissan
montieren bereits in GroBbritannien
Personenautos. Fiir Toyota, den gréf3ten

Jjapanischen_ Autoproduzenten,

W bildet die Zusammenarbeit mit

VW nur einen ersten vorsichtigen
Tastversuch.

Das Hauptziel der Toyota-Ma-
nager ist eine Pkw-Fabrik in Eu-
ropa. Seit zwei Jahren sind sie mit
der Priifung von Standorten be-
schiftigt, jetzt zeichnet sich ein
Ergebnis ab. Angeblich plant
Toyota, mit Renault in Frank-
reich eine Produktion aufzubau-
en. Dort konnte Toyota jéhrlich
rund 100 000 Wagen herstellen.

Die Indizien deuten alle in die
gleiche Richtung: Japans Autogi-
ganten wollen mit Macht ihre
Strategie, mit der sie so erfolg-
reich den US-Markt eroberten,
auf Europa iibertragen. Sie wol-
len zumindest einen Teil ihrer Fahrzeu-
ge auf den Kontinenten fertigen, auf de-
nen sie verkauft werden.

Das Motiv fiir diese Konzernpolitik ist
offenkundig. Japans Autobauer wollen
mit den Fabriken vor Ort Handelshiir-
den unterlaufen; und sie wollen sich ge-
gen die Fahrnisse von Wihrungsschwan-
kungen wappnen. Die EG-Staaten strei-
ten noch untereinander, wie sie auf die




Herausforderung reagieren sollen. Bis-
lang begrenzen GrofBbritannien, Frank-
reich, Italien, Spanien und Portugal die
Einfuhren japanischer Wagen, die {ibri-
gen Staaten hingegen gewihren weitge-
hend freie Zufahrt. Unklar ist, wann bei-
spielsweise ein von Nissan in GroBbri-
tannien gebautes Fahrzeug als europdi-
sches Auto gilt und in Frankreich nicht
mehr als japanischer Import abgewiesen
werden kann.

Geht es nach den Franzosen, mul} der

Anteil heimischer Produktion (,local
content“) moglichst hoch, bei 80 Pro-
zent etwa, liegen. Mit einer solchen
Schutzmauer hoffen die Politiker in Pa-
ris, ihrer Industrie noch eine Schonfrist
vor den Japan-Exporten aus Grofbri-
tannien verschaffen zu koénnen. Doch
spitestens wenn der erste Japaner seine
Wagen in Frankreich montiert, hilft
auch das nicht mehr.

So einleuchtend die Planspielé der Ja-
paner erscheinen, die Umsetzung in die
europdische Wirklichkeit stoBt auf man-
cherlei Schwierigkeiten.

Honda stellte bereits nach eineinhalb
Jahren die gemeinsame Produktion sei-
nes Spitzenmodells Legend mit Austin
Rover wieder ein. Die Fertigung in
Grofbritannien konnte die strengen
Qualititsanforderungen der Japaner fiir
ihr teuerstes Modell nicht erfiilllen. Nun
versucht Honda es mit einem anderen
Fahrzeug. In diesem Jahr beginnt bei
Rover die Fertigung des Honda Concer-
to.

Toyota muBte in Hannover eine lange
"Reihe von Problemen aus dem Weg riu-
men, die Firmenchef Toyoda sicher
nicht ahnte, als er den Vertrag mit Carl
Hahn unterschrieb. Die Schiwierigkeiten
wurden erst sichtbar, als VW-Werker
nach Japan flogen und Toyota-Manager
nach Deutschland, um die Produktions-
methoden des jeweiligen Partners ken-
nenzulernen.

Die Besuchergruppen kamen, in Ja-
pan wie in Deutschland, zu dem glei-
chen Ergebnis: Obwohl sich doch welt-
weit die Methoden industrieller Ferti-
gung weitgehend angendhert haben,
. werden Autos bei VW und Toyota auf
hdchst unterschiedliche Weise gebaut.

In Hannover gewann Toyota-Manager
Tsuge schnell den Eindruck, VW fertige
70 Prozent aller Teile fiir einen Wagen
selbst, vom Motor bis zur Radkappe. In
Japan kaufen .die Autofirmen fast alles
von Zulieferern.

Unterschiedlich ist die Arbeit an den
FlieBbindern organisiert. In Hannover
verrichten die Arbeiter, wie in den mei-
sten deutschen Autowerken, kieinste,
immer wiederkehrende Handgriffe. In
‘Japan hingegen diirfen die Autowerker
mehr in Gruppen arbeiten. Das gibt je-
dem Bandarbeiter mehr Verantwortung
und Motivation. Fehler, die er bei der
Montage macht, muB er selbst ausbes-
sern. Also arbeitet er entsprechend sorg-
faltig.
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Dennoch montieren die Toyota-Wer-
ker deutlich schneller. Das héhere Ar-
beitstempo ist moglich, weil von einem
Modell nur wenig unterschiedliche Vari-
anten gefertigt werden. Bei VW hinge-
gen gibt es beispielsweise iiber 25 ver-
schiedene Kabinen fiir das.Fahrerhaus
eines Transporters. Das mag die Kund-
schaft freuen, weil sie eine grofle Aus-
wah! hat; es erhoht aber die Kosten.

Im Hannoveraner VW-Werk werden
die Vorziige der japanischen Fertigungs-
technologie vorerst allerdings kaum
durchschlagen. Das Gemeinschaftsauto
wird auf einem Band montiert, auf dem
auch der Transporter von VW durch die
Halle lauft. Und der bestimmt Produk-
tionstempo und -art.

Langfristig ist VW-Chef Hahn durch-
aus bereit, von den Japanern zu lernen.
Vorerst aber geht es ihm vor allem dar-

lerdings wie eine Geschichte aus der
Provinz. .

General Motors und Toyota montie-
ren in den USA in einer gemeinsamen
Fabrik ein Pkw-Modell. Ford baut in
Australien zwei Mazda-Modelle nach
und verkauft die Autos mit der blauen
Pflaume auf dem Kiihler als eigene Wa-
gen. Mit Nissan entwickelt Ford eine
GroBraumlimousine und kann dabei,
wie bei all diesen Projekten, Milliarden
an Investitionskosten sparen.

Die Branchenriesen General Motors
und Ford haben sich, wie die Japaner,
ldngst eine Weltstrategie parat gelegt,
mit der sie ihre Konzerne fiir den Kampf
um die Kunden fit machen: Danach
muB ein Massenhersteller auf den drei
groBten Automirkten der Welt — in
Asien, Europa und den USA - mit eige-
nen Werken vertreten sein.

Gemeinschaftsproduktion bei VW: Niemand verstand die japanischen Zeichnungen

um, das VW-Modellprogramm billig zu
erweitern.

Volkswagen baut zwar schon einen
ghnlichen Wagen wie den neuen VW Ta-
ro, den Golf Caddy. Das Auto wird von
Handwerkern, Giértnereien oder Bauun-
ternehmen gefahren. Der Toyota HiLux,
der bereits seit Jahren in Japan gebaut
wird, kann aber mit einer Nutzlast von
einer Tonne fast doppelt soviel laden
wie der Caddy.

Ein solches Modell hitte VW schwer-
lich im Alleingang entwickeln kdnnen.
Die Investitions-Milliarden wiiren bei
der erwarteten Absatzmenge nicht wie-
der zu erwirtschaften. Deshalb die Liai-
son mit Toyota.

Im Vergleich zur weltweiten Zusam-
menarbeit, die amerikanische und japa-
nische Konzerne schon seit Jahren prak-
tizieren, wirkt das Hannover-Projekt al-

Die europdischen Hersteller miissen
da noch viel lernen. Kein einziger ver-
fiigt iiber ein Pkw-Werk in den USA
oder in Japan. Vor einer engen Zusam-
menarbeit mit den Konkurrenten, auch
denen auf dem alten Kontinent, schreck-
ten sie bislang meist zuriick. Getrieben
vom Stolz der Techniker, entwickelten
sie ihre Wagen lieber allein, auch wenn
das Milliarden teurer ist.

Entsprechend argwdhnisch wird die
Zusammenarbeit von VW und Toyota
bedugt. Im VW-Vorstand warnten Skep-
tiker, VW gefdhrde sein Image, wenn die
Wolfsburger erstmals einen Volkswagen
verkauften, der sich nur durchs Firmen-
emblem von einem Toyota unterschei-
det.

Carl Hahn glaubt, dieses Risiko einge-
hen zu miissen. Die Linie ist klar: Wenn
die Japaner schon nicht zu schlagen

sind, sollte man sich mit ihnen zusam-
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mentun. Von deutschen Konkurrenten
erntet er dafiir Kritik. Ein Autochef
schimpft: ,Damit hat Hahn den Japa-
nern Tiir und Tor geéffnet.”

Hahn kann darauf verweisen, daf} die
Fernost-Giganten ldngst da sind. Nissan
hat im vergangenen Jahr in seinem briti-
schen Werk 55000 Mittelklassewagen
gebaut und will die Produktion bis 1992
auf 200 000 Autos im Jahr steigern.

Wenn Mitsubishi und Toyota bislang
noch keine Pkw-Produktionsstitte auf-
" gebaut haben, dann nur wegen der Unsi-
cherheit dariiber, welche Einfuhrschran-
ken der Gemeinsame Markt nach 1992

haben wird. Sobald das festgelegt ist,.

werden Toyota & Co. entscheiden, ob
sie eigene Pkw-Werke errichten oder lie-
ber Gemeinschaftsproduktionen mit Eu-
ropdern aufziehen.

Welche Losung sie auch wihlen: Der
Wettkampf um den européischen Auto-
markt geht dann erst richtig los. Und
daf den nicht alle Firmen iiberleben,
diirfte feststehen. Ein fiir Europa zu-
stindiger General-Motors-Manager pro-
phezeit: ,Mindestens einer wird dann
noch von der Stange fallen.”

GEWERKSCHAFTEN

Weit vorgewagt

Hermann Rappe von der IG Chemie
hat's geschafft: Der Streit um die
Sonntagsarbeit geht nun erst einmal
in der Gewerkschaft weiter.

ber Silvester wollte Herrmann Rap-

pe, wie jedes Jahr, an die Ostsee
fahren. Doch statt mit Frau und Hund
am Strand spazierenzugehen, muflte der
Vorsitzende der zweitgroBten Industrie-
gewerkschaft Uberstunden machen.

An den verpatzten Ferien ist der Vor-
sitzende der Gewerkschaft Chemie-Pa-
pier-Keramik selbst schuld. Zum Erstau-
nen seiner Kollegen hatte der streitbare
Gewerkschafter, der fiir die SPD im
Bundestag sitzt, zwischen den Feierta-
gen das heikle Thema Sonntagsarbeit
abermals zum Streitfall gemacht.

»In Einzelfillen“, so hatte Rappe in
einem Zeitungsinterview erklirt, miiBte
die IG Chemie auch iiber Sonntagsar-
beit ,aus wirtschaftlichen Griinden* ver-
handeln. Bislang 1dBt die Gewerbeord-
nung Ausnahmen vom Verbot der Sonn-
tagsarbeit nur aus technischen Griinden
Zu.

Mit #hnlichen AuBerungen hatte
schon der saarlindische Ministerprisi-
dent Oskar Lafontaine die Gewerkschaf-
ten auf dem SPD-Parteitag in Miinster
gereizt und verdrgert. Kiirzere Arbeits-
zeit und neue Stellen, so Lafontaine, lie-
Ben sich kiinftig nur noch durch lingere
Maschinenlaufzeiten und mehr Sams-
tags- und Sonntagsarbeit erkaufen.

Nur mit Miihe konnten wortstarke
DGB-Funktionire, wie 1G-Metall-Chef
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Franz Steinkiihler, die gefdhrliche Dis-
kussion abblocken. Nun riB Rappe, wih-
rend der Spitzenmetaller im bayrischen
Schliersee Ski fuhr, die alten Wunden
wieder auf.

Mit seinem Vorschlag, so Rappe, wol-
le er doch nur verhindern, daB8 Arbeits-
plitze in EG-Linder wie Belgien oder
Spanien abwanderten, wo Wochenend-
arbeit leichter moglich sei. Zudem lieBen
sich technische und wirtschaftliche
Griinde in modernen Unternehmen oh-
nehin nicht mehr trennen.

Die unbefangene Art, in der ein Ge-
werkschaftsvorsitzender technische und
wirtschaftliche Argumente in einer Fra-
ge benutzt, die nicht ohne weiteres mit
Ja oder Nein zu beantworten ist, muBte
Widerspruch erregen. Selbst Politiker
aus einem anderen Lager wie der Vorsit-

gleich durchsetzen. Durch Rappes Vor-
stoB, klagt Metall-Funktiondr Zwickel,
wiirden er und seine Kollegen nun ,,in
sinnlose und kriftezehrende Abwehr-
kampfe verstrickt“.

Den vorlauten IG-Chemie-Chef (,,Ich
lasse mir das Denken nicht verbieten*)
stdren die Schwierigkeiten seiner Kolle-
gen wenig. Er hat gute Griinde fiir sei-
nen VorstoB.

Gerade in der Chemieindustrie hiu-
fen sich in den letzten Monaten Antri-
ge groBer Glas- und Reifenhersteller
auf Sondergenehmigungen fiir Wo-
chenendarbeit. Die Firma Thyssen-Po-
lymer, eine Tochter des Thyssen-Kon-
zerns, in Bogen im Bayerischen Wald
will vom 9. Januar an ihre Maschinen
rund um die Uhr laufen lassen. An-
dernfalls, drohte der Hersteller von

~Warum eigentlich nicht?!“

zende der CDU-Sozialausschiisse Ulf
Fink oder Baden-Wiirttembergs Mini-
sterprisident Lothar Spéth distanzierten
sich von Rappe. -

Noch ablehnender reagierten die Kol-
legen im DGB. Rappe, so der IG-Me-
tall-Vorstindler Klaus Zwickel, versu-
che, ,einen Keil in die Gewerkschaftsbe-
wegung zu treiben“. Deutlicher wurde
Detlef Hensche von der IG Druck: ,,Wer
heute bereit ist, den Sonntag preiszuge-

ben, wird garantiert morgen in den L6h--

nen und iibermorgen beim Urlaub nach-
geben.”

Der Arger unter Rappes Kollegen ist
verstindlich. Dessen neue Beweglichkeit
trifft die Spitzenfunktiondre zu einem
denkbar ungiinstigen Zeitpunkt.

So verhandelt die IG Druck gegenwir-
tig Giber einen neuen Manteltarifvertrag,
mit dem sie die Arbeit an Sonn- und Fei-
ertagen weiter einschrinken mdchte.
Die IG Metall will im ndchsten Jahr die
35-Stunden-Woche bei vollem Lohnaus-

Westfalenpost

Kunststoffrohren, werde er Kkiinftig
woanders investieren.

Die IG Chemie stimmte der Samstags-
und Sonntagsarbeit zu. Als Gegenlei-
stung ertrotzte sie von der Geschiftsfiih-
rung monatlich 350 Mark mehr Lohn
fir alle Wochenendarbeiter und 26 neue
Stellen.

»Ich kann solche schweren Entschei-
dungen doch nicht dem Betriebsrat
iiberlassen“, meint Rappe. Damit spielt
er auf dhnliche Fille bei der IG Metall
an, wo Betriebsrite, wie bei BMW in Re-
gensburg oder bei Opel in Bochum, hin-
ter dem Riicken der Zentrale Vertrige
iiber Wochenendarbeit abschlossen.

Ahnliches allerdings schiene bei der
IG Chemie ohnehin kaum mdglich. Die
Fihrung der IG Metall ist eher in Ge-
fahr, in ihrer kimpferischen Haltung ein
wenig voranzupreschen, so daB3 die Kol-
legen vor Ort dann wieder den AnschiuB
zur betrieblichen Wirklichkeit herstellen
miissen. Die IG Chemie dagegen ver-
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