~Sie machen die Fabrik wirklich dicht”

SPIEGEL-Redakteur Dietmar Hawranek tiber die SchlieBung des amerikanischen VW-Werks in Westmoreland

m Donnerstag, dem 14. Juli 1988,

verliert hier alies seinen Sinn. Die
Roboterarme, die funkenstiebend Ble-
che zusammenheften oder Farbnebel
sprithend um Karosserien kreisen, die
stahlernen Greifer und die Bénder, die
bis Mittwoch noch tdglich 400 Autos
transportieren — nichts wird sich mehr
bewegen.

Der vierspurige ,,VW-Drive“, der vom
Highway 76, knapp 30 Meilen siidost-
lich von Pittsburgh, zur Fabrik fiihrt, ver-
wandelt sich dann in ein ziemlich nutz-
loses Betonband in der hiigeligen Land-
schaft. Der Parkplatz vor der Halle
»Volkswagen Westmoreland“, mehrere
FuBballfelder groB3, wird zur grauen Ein-
dde.

Wo bis Mittwoch noch die Wagen von
2500 Beschiftigten parken, werden sich
am Donnerstag eine Handvoll Autos
verlieren. Sie gehodren jenen Angestell-
ten, die fiir ein paar Wochen noch damit
beschiftigt sind, letzte Zahlenkolonnen
zusammenzustellen: Fiir sie ist es die In-
ventur einer geschlossenen Fabrik; fiir
VW wird es die Bilanz des Scheiterns auf
dem groBten Automarkt der Welt.

So stolz und trommelwirbeind VW vor
zehn Jahren die Fabrik in Westmoreland
erdffnete, die erste eines auslidndischen
Autoproduzenten in den USA, so still
und verschdmt geben die Wolfsburger
das Werk nun auf. Kein Politiker, kein
Journalist soll dabeisein.

Wer mochte sich schon an die groien
Worte der Eroffnungsfeier erinnern las-
sen, als der damalige VW-Chef Toni
Schmiicker den Start der Deutschen in
den USA mit der Landung der Amerika-
ner auf dem Mond verglich? Wer 146t
sich gern fragen, warum er hier einen
solchen Crash fabriziert hat, wihrend
die Japaner ein Werk nach dem anderen
hochziehen; warum VW gerade aufgibt,
wenn ein niedriger Dollarkurs eine Pro-
duktion dort nahelegt?

Westmoreland ist fiir den VW-Kon-
zern ein Desaster. Und deshalb méchten
die VW-Leute Westmoreland am lieb-
sten totschweigen. Nur iiber eines be-
richtet Tom McDonald, der PR-Chef
von VW in den USA, gern und mit sicht-
lichem Stolz: wie er das damals in Ame-
rika gemanagt hat, als in Deutschland
der Schlufipunkt gesetzt wurde.

Am 20. November vergangenen Jah-
res hatte im fernen Wolfsburg der Auf-
sichtsrat {iber das Schicksal der Fabrik
zu beschlieBen. McDonald lieB ein Dut-
zend VW-Manager in Amerika aus-
schwirmen, die in Hotels und Restau-
rants auf seinen Anruf warteten. Als
McDonald die erwartete Nachricht aus
Deutschland bekam, setzte er seine
Truppe in Bewegung. Fast gleichzeitig
wurden der Gouverneur des Bundes-
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Erdffnung des VW-Werks Westmoreland*: Es war die Zeit der schonen Traume

staats Pennsylvania und das Wirtschafts-
ministerium in Washington, die Deut-
sche Botschaft und die Handelsvertre-
tung, Banken und VW-Héndler, Journa-
listen und die Belegschaft informiert.
»Das lief ab*, freut sich McDonald,
~wie eine militdrische Aktion.*

In der Fabrik saf3, kurz nach der Ver-
kiindung, ein Arbeiter auf der Treppe
zur Cafeteria und schrie mit hochrotem
Kopf immer wieder: ,,Sie machen die
Fabrik wirklich dicht, sie machen sie
wirklich dicht.“ Andere weinten oder
fluchten, schiittelten still den Kopf oder
nickten: Irgendwann mufte es ja passie-
ren. Nach 45 Minuten standen sie wie-
der am Band, schlieBlich sollte noch ein
halbes Jahr produziert werden, bis der
Motor, der in Siidwest-Pennsylvania al-
les in Bewegung hilt, gestoppt wird.

Fiir vier, fiinf Stddte rund um das
Werk wird das nun, wie einer ihrer Biir-
germeister sagt, ,,die gréfBte wirtschaftli-
che Katastrophe“: Neben den 2500 VW-
Werkern werden wohl noch mal so viele
Leute arbeitslos, die bislang bei Zuliefe-
rern im Lohn standen.

Chester Bahn, vom ersten Tag an in
der Fabrik fiir Offentlichkeitsarbeit ver-
antwortlich, versucht seinen Job zwar
auch noch bis zum letzten Tag voll zu er-
fiillen. Nun ja, die Lidden, die Sportboo-
te und teure Jagdgewehre verkaufen,
wiirden wohl Kundschaft verlieren, ver-
sucht er dem Eindruck vorzubeugen,

* Am 10. April 1978 mit dem damaligen Pennsylva-
nia-Gouverneur Milton Shapp (M.) und dem dama-
ligen VW-Chef Toni Schmiicker (r.); hinten links:
das damalige VW-Aufsichtsratsmitglied Walther
Leisler Kiep.

VW hinterlasse hier eine Wiiste. Aber
Bahn weif3, daB es fiir sehr viel mehr Ge-
schifte eng wird, wenn 2500 Beschiftig-
te nicht Woche flir Woche insgesamt ein-
einhalb Millionen Dollar Léhne und
Gehdlter von VW kassieren.

In seinem fensterlosen, kiinstlich be-
lichteten und beliifteten Biiro ist Chester
Bahn, den hier alle nur Chet nennen,
{iber die Jahre zum unfreiwiiligen Chro-
nisten des Niedergangs geworden. Tag-
lich faB3t er die Produktionsziffern zu ei-
ner kleinen Meldung zusammen, die er
auf ein Band spricht. Jeder Arbeiter
kann seine Botschaft von Telephongeré-
ten in der Fabrik abhoren: ,,Hier ist die
Westmoreland-Fabrik-Information, ge-
stern wurden 403 Wagen hergestelit . . .“
Absolut gleichmiaBig und ohne Beto-
nung kommt dieser Satz aus dem Tele-
phon.

Vielleicht geriet Chets Stimme mehr in
Vibration, als er noch von tiber 1000 ge-
fertigten Autos berichtete, vor acht Jah-
ren, als die Fabrik fiir ein paar Monate
mal unter Volldampf arbeitete: Uber
5000 Arbeiter konnten die Golfs kaum
so schnell montieren, wie die Héndler
sie verkauften.

Es war die Zeit der hohen Benzinprei-
se und der schénen Triume, von denen
sich zwei zu erfiillen schienen: der des
Gouverneurs von Pennsylvania, daf sich
in dieser durch die SchlieBung von
Stahlwerken und Kohleminen gebeutel-
ten Region ein kleines Wirtschaftswun-
der vollziehen werde; und der des dama-
ligen VW-Chefs Schmiicker, daf3 der
Golf den beispiellosen Erfolg des Kiifers
in den USA wiederholen kdnnte.




Die groBen Visionen der Politiker und
Manager konnte Chet sich in Form zwei-
er Plakate einrahmen und an die Wand
hiingen. Da sind sie noch heute zu be-
sichtigen. Auf einem Poster, das zur Er-
Offnung des Westmoreland-Werks ver-
‘teilt wurde, symbolisiert eine mit Kin-
derstrichen gemalte Blume ,eine neue
amerikanische Fabrik“. Auf dem Poster
daneben hat die Blume einen blithenden
Seitentrieb bekommen, ..eine weitere
amerikanische Fabrik".

Was ist schon ein VW-Werk fiir den
riesigen US-Markt? Volkswagen wollte
ein zweites und kaufte eine alte Rake-
tenfabrik, die zum Autowerk umgerii-
stet wurde. Der aufstrebende Manager
Donn Viola, von General Motors abge-
worben, sollte den neuen Stiitzpunkt lei-
ten, fiir den das Poster schon gedruckt
war. Allein, es konnte nie verteilt wer-
den.

Am 8. Juni 1981 muBte Chet in seinen
Tagesnachrichten schon melden, daf
nicht einmal das vorhandene Werk aus-
gelastet werden konnte. Das Tagessoll
wurde um 100 Autos reduziert.

Chet ahnte damals noch nicht, dali
dieser Tag in der Werkschronik mal das
Datum markieren sollte, von dem an VW
in den USA nur in eine Richtung fuhr:
riickwirts. Der Absatz sackte weiter ab,
die Produktion wurde heruntergefahren.
Das zweite Werk war nicht mehr notig.
Es wurde verkauft, bevor auch nur zwei
Bleche darin zusammengeschwei3t wor-
den waren.

Donn Viola blieb bei VW, und er blieb
erfolglos. Heute ist Viola verantwortlich
fir die ,gottverdammteste Aufgabe®,
die ein Manager wohl haben kann,
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die SchlieBung des Werks. Mifmutig
schiebt er, beim amerikanischen Mittag-
essen, Pappteller und Styroporbecher
mit Sandwich und Coke auf dem Glas-
tisch seines Biiros hin und her; miBmu-
tig dariiber, daB er jetzt auch noch die
Griinde des Scheiterns erldutern soll.

Soviel steht fest: Die Manager in den
USA haben anfangs kaum einen Fehler
ausgelassen. Die Autos waren beim Start
so schlecht verarbeitet, daB selbst die an
lausige Qualitit gewbhnten Amerikaner
sauer wurden. Spiter trimmten die US-
Chefs den Golf auf amerikanisch, bau-
ten eine weichere Federung und weiche-
re Sitze ein, wie sie in Stra8enkreuzern
iiblich waren. Nur leider, beim Golf rui-
nierte das die StraBenlage.

Keiner dieser Fehler aber, sagt Donn
Viola, sei fiir die Pleite verantwortlich.
Und da hat er recht. Die Strategie, fir
die der Wolfsburger Vorstand verant-
wortlich ist, hat sich als faisch erwiesen.
Wie ein risikofreudiger Spieler haben sie
alles auf ein Modell gesetzt, das in
Deutschland entwickelt wurde und das
weltweit verkauft und produziert werden
sollte. Die Wolfsburger unterstellten,
daB Autos, die in Europa gefallen, auch
bei den Amerikanern ankommen. Das
geht bei Wagen der Luxusklasse gut, bei
Mercedes und BMW, nicht aber bei der
Massenware.

Einige japanische Hersteller, die erst
nach VW eigene Fabriken in den USA
hochzogen, sind da geschickter vorge-
gangen. Die haben die Autos fiir den
US-Markt entwickelt, die sie dort produ-
zieren lassen. Und sie haben alle paar
Jahre vollig neu aussehende Modelle mit
den alten Innereien gefertigt, weil ein

It’s time to buy

VW-Werk Westmoreland*: Die ,gottverdammteste Aufgabe" fur einen Manager

VW-Chef Hahn
Die Japaner waren geschickter

neuer Wagen in den USA zuerst mal neu
aussehen muB.

Das will Donn Viola so offen natiir-
lich nicht sagen. Also erzdhlt er erst mal
vom Benzinpreis, der wieder gefallen
sei, damals, 1981. Da hitten die Ameri-
kaner wieder groflere Limousinen vorge-
zogen. Und auBerdem gab es fiir den
einst fast konkurrenzlosen Golf inzwi-
schen Wettbewerber.

Chet muBte alle paar Monate in sei-
nen Fabriknachrichten neue Ziffern ver-
kiinden: 856, 724, 650 Autos wurden
taglich gebaut, bis er 1983 die
Zah! 470 nannte. Da wurde die
zweite Schicht eingestelit, 1500
Beschiftigte waren ihre Stelle
los.

Die Weiterbeschiftigten
hofften auf das neue Modell,
das sie bald produzieren soll-
ten. Chet und Donn Viola, die
meisten Beschéftigten in West-
moreland und die VW-Héndler
in den Staaten wul3ten, der Wa-
gen miifite, vor allem, ganz an-
ders aussehen als der Golf. Er
miiBte ein Stufenheck haben
statt der steil abfallenden End-
partie. Die war in den USA da-
mals schon absolut out.

Die Manager in Wolfsburg
wuflten es besser. Und sie ent-
schieden: Nicht der neue Jetta,
der so aussah, wie ein Amerika-
ner sich ein Auto vorstellt, son-
dern der Golf II sollte in den
USA gebaut werden.

O mein Gott*, erinnert sich
Julie Leechalk von der End-
kontrolle an die ersten Produk-

* Durch den Zusatz ,Plant* (Fabrik)
auf dem Transparent zeigen VW-Arbei-
ter, daB sie auf den Verkauf des Werks
an einen anderen Produzenten hoffen.
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tionstage dieses Modells, ,wir dachten,
da kommt ein neues Auto, doch das sah
aus wie das alte.”

Das neue, fraglos, hatte innere Werte,
eine phantastische StraBenlage, einen
grofieren Kofferraum, sagt sie. Nur kann
man das leider so schlecht von auflen er-
kennen. Den Jetta, in Europa ein Wagen
fiir riistige Rentner, ,,m&gen wir hier ein-
fach mehr“, sagt Julie. Sagt auch Donn
Viola. In den USA wurden schnell mehr
Jettas verkauft, per Schiff aus Deutsch-
land heriibergebracht, als vom neuen
Golf, made in USA.

Wire der Jetta gleich in Westmoreland
gefertigt worden, Julie Leechalk hitte
wohl eher eine Chance gehabt, die paar
Jahre bis zur Rente wie geplant bei

P —

zu lassen, kam, wie so viele vorangegan-
gene, ein bichen zu spit und dann zu
zaghaft. Da konnte der in den Keller ge-
fallene Dollar, der eine Produktion in
Amerika eigentlich profitabel macht, das
Werk nicht mehr retten.

Chet meldete weiterhin Tag fiir Tag
die Produktion von rund 400 Wagen. Ei-
ne Autofabrik, in der noch nicht einmal
halb soviel gefertigt wird wie mdoglich,
muB Verluste verursachen. In Wolfsburg
stellte sich nur noch die Frage, wann
VW.-Chef Carl Hahn die Verlustquelle
zuschiittet. :

Die Beschiftigten in Westmoreland
wollen jetzt, in den letzten Tagen des
Werks, noch festhalten, was fiir sie fest-
zuhalten ist. Mit Pocket- und Videoka-

Golf-Produktion in Westmoreland: ,Das neue Auto sah aus wie das alte®

Volkswagen ihr Geld zu verdienen. Aber
natiirlich hat Julie genausoviel Einflul
auf Wolfsburger Entscheidungen wie
Chet oder Donn Viola: gar keinen.

Mag sein, daB in der VW-Stadt an der
Zonengrenze anderes wichtiger war als
das Werk in Westmoreland. Die Rendite
bei VW lieB und 148t zu wiinschen {ibrig.
Da war die Aussicht verlockend, bei da-
mals noch hohem Dollarkurs mehr Geld
zu verdienen, wenn die Jettas aus
Deutschland eingefiihrt werden.

Der kurzfristige Wihrungsgewinn
zihlte mehr als die Absicherung einer
Produktionsbasis in den USA. Es kon-
nen ja nicht alle Manager so langfristig
denken wie die japanischen, denen ein
Werk auf dem gr6Bten Automarkt der
Welt unerldBlich scheint, um gegen das
Auf und Ab der Wihrungen und mégli-
che Importschranken geschiitzt zu sein.

Die Entscheidung, Ende 1986 den Jet-
ta dann doch noch in den USA fertigen
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meras laufen sie durch die Hallen und
nehmen ihre Arbeitskollegen auf.

Der Gouverneur von Pennsylvania,

~ Robert P. Casey, hat noch zu einem letz-

ten Rettungsversuch abgehoben. Er ist
nach Korea geflogen — ein asiatischer
Autohersteller, meint Casey, konnte die
Fabrik vielleicht tibernehmen.

Chet und Julie Leechalk glauben
nicht, daB der Politiker Erfolg hat. Julie
geht jetzt oft in die Werks-Cafeteria. Die
hat, wie so vieles hier, ihren urspriingli-
chen Sinn verloren. Doch sie hat, wie
kaum etwas, einen neuen bekommen.
Wo einst Kaffee ausgeschenkt wurde,
vermitteln zwei private Agenturen nun
Jobs. Besonders gut sind die Chancen
ftr Julie und die 2500 ab Donnerstag
Arbeitslosen kaum. Bislang konnte, per
Computer und Bildschirm, gerade fiir 26
VW-Werker eine neue Stelle gefunden
werden. Chet hat bereits ein rotes Schild
vor sein Haus gestellt: ,,Zu verkaufen®.

HANDEL

Ganz konsequent

Einzelhéndler schlieBen sich zusam-
men, um das Verbot der Preisbindung
zu umgehen,

an traf sich in Ziirich, auf neutra-

lem Boden. Die besten deutschen
Namen waren durch Top-Manager ver-
treten, Markenhersteller wie Puma oder
Poggenpohl, wie Nordmende oder Ro-
wenta.

Als die Herren nach einigen Stunden
auseinandergingen, war eine neue Lob-
by entstanden, die ,Initiative Marken-
hersteller und Mittelstand (IMM)*“. Was
sich wie ein gemeinniitziger Verein an-
hort, ist in Wahrheit eine sehr eigenniit-
zige Griindung. Die 14 Mitglieder und
eine wachsende Zahl dhnlich Gesonne-
ner sind dabei, die verbotene Preisbin-
dung der zweiten Hand mit einem Trick
wieder aufleben zu lassen.

Zu diesem Zweck foérdern Hersteller
verschiedener Konsumgiiter-Branchen
Zusammenschliisse ihrer Héndler in so-
genannten Mittelstandsvereinigungen.
Solche Biindnisse sind durchaus legal
und, als Schutz der Kleinen vor den
Handelsriesen, aus Wettbewerbsgriin-
den sogar willkommen.

Die Hersteller aber legen, ganz in ih-
rem Interesse, diesen Schutz iiberaus
groBziigig aus. ,,Wir wollen die Preis-
front sauberhalten, ganz konsequent®,
sagt etwa Fritz Bischof, Geschiftsfiithrer
eines kleinen Jeans-Herstellers, Marke
~Ken Marshal“.

Und das geht so: Die Héndler bilden
eine eigene, rechtlich selbstindige Orga-
nisation. Die arbeitet mit dem Hersteller
zusammen, gibt Empfehlungen zu den
Produkten und zu den Verkaufsstrate-
gien.

Der Hersteller revanchiert sich mit ex-
klusiven Produkten, die nur an Mitglie-
der dieses Handlerkreises abgegeben
werden. Der Clou des Deals: Die Hénd-
ler einigen sich auf einen Preis fiir diesen
Teil ihres Sortiments.

Damit ist das Gesetz, das feste Preis-
vorgaben der Hersteller fiir den Einzel-
handel verbietet, ausgehebelt. Denn un-
tersagt ist nur, daB die Hersteller festle-
gen, zu welchen Preisen die Héndler ihre
Produkte an die Verbraucher verkaufen
miissen. Nicht verboten ist aber, daB3
sich die Hdndler untereinander iiber die
Preise verstindigen.

Diesen Spielraum 148t die Mittel-
standsempfehlung des Kartellgesetzes
ausdriicklich zu. Kleine und mittlere Un-
ternehmen diirfen sich durch eine ge-
meinsame Geschiftspolitik gegen die
Ubermacht groBer Konkurrenten weh-
ren, sie dirfen gemeinsam das Sorti-

ment gestalten, gemeinsam werben —

und eben gemeinsam die Preise, aller-
dings unverbindlich, festlegen.
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