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Industriepolitik zwischen 6kologischer
Modernisierung und Transformation

Das Beispiel der dsterreichischen Autoindustrie’

Nora Krenmayr, Danyal Maneka, Melanie Pichler, Ulrich Brand, Heinz Hogelsberger
und Markus Wissen

Nach Jahrzenten neoliberaler Reformen wird im akademischen und politischen Main-
stream wieder Gber Industriepolitik diskutiert. Diese Renaissance, die im Gefolge der
Finanz- und Wirtschaftskrise ab 2007/08 einsetzte, scheint aus 6kologischer Sicht zu-
nachst erfreulich. Denn eine aktivere Rolle des Staates wird zweifellos notig sein, um
jene politische Gestaltungsfahigkeit aufzubringen, die der sozial-6kologische Umbau
der Wirtschaft in Richtung Klimaneutralitit erfordert. Ohne starke politische Steue-
rungsimpulse droht der Strukturwandel in Branchen wie der Autoindustrie desastros
zu verlaufen. Arbeitslosigkeit und der Verlust von Wertschopfung und Kompetenzen
wiren kaum zu vermeiden. Mit Blick auf Osterreich verdeutlichen aktuelle Massen-
kindigungen beim Antriebszulieferer ATB in Spielberg oder die geplante SchlieSung
des Lastwagenwerks von MAN in Steyr, welche Risiken es birgt, industrielle Zukunfts-
entscheidungen allein den Unternehmen zu tberlassen.

Aufgrund der Einbindung vieler 6sterreichischer Betriebe in transnationale Produk-
tionsnetze sind tbernationale industriepolitische Instrumente fiir einen geordneten
Ubergang zu klimavertraglichen Produktionsformen unerlasslich. Es ist jedoch fraglich,
ob die aktuellen Strategien der Europaischen Union (EU) hinreichend sind, den Struk-
turwandel im Sinne einer sozial-okologischen Transformation — im Gegensatz zu einer
schlichten 6kologischen Modernisierung — zu pragen. Unser Beitrag geht daher folgen-
den Fragen nach: Inwieweit kann die aktuelle Industriepolitik auf EU-Ebene dazu bei-
tragen, klimaschédliche Industrien auf sozial vertrigliche und demokratische Weise
umzubauen? Was sind Elemente und Voraussetzungen einer transformativen Industrie-
politik? Wir behandeln diese Fragen am Beispiel der osterreichischen Autoindustrie
und untersuchen dazu die Implikationen des EU-Rahmens fir die Zukunft der natio-
nalen Autoproduktion. Unser zentrales Argument lautet, dass die Industriestrategie der
EU stark wettbewerbsgetrieben ist und vor allem Impulse in Richtung einer 6ko-
logischen Modernisierung der Automobilbranche setzt. Industriepolitik im Sinne einer
sozial-6kologischen Transformation miisste dagegen in bestehende Pfade eingreifen
und dabei soziale und demokratiepolitische Ziele starker integrieren, als das bisher der
Fall ist.

Das Revival europaischer Industriepolitik aus sozial-6kologischer Perspektive
Wahrend Industriepolitik in der neoliberalen Ara bis 2007/08 vor allem implizit statt-

fand, wird seit der Krise in Europa wieder explizit tiber Industriepolitik diskutiert (Eder
et al. 2018). Neben wettbewerbspolitischen Grinden, insbesondere der zunehmenden
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Weltmarktkonkurrenz durch Firmen aus Ostasien, spielen auch Umwelt- und Klima-
ziele eine wichtige Rolle fiir das Comeback (Altenburg/Rodrik 2017, Busch et al. 2018).
Die Diskussion um neue industriepolitische Strategien wird von den Regierungen
Deutschlands und Frankreichs sowie der Europaischen Kommission vorangetrieben
(Europaische Kommission 2020a; BMWi 2019a). So schlagt das ,,Deutsch-Franzosische
Manifest“die Eckpfeiler fir die neue Strategie ein. Ziel der Initiative ist es, neue Kapital-
akkumulationsfelder durch Investitionen zu erschliefen, europaische Champions auf
zubauen und die europiische Industrie dadurch gegeniiber der globalen Konkurrenz
zu starken (BMWi 2019b). Neu ist dabei ein offener Konflikt dartiber, ob neben allge-
meiner Forschungs- und Innovationspolitik auch aktive und zielgerichtete Investitionen
in bestimmte Branchen und Technologien gefordert werden sollen. In der Literatur
wird diesbeztiglich zwischen horizontaler und vertikaler Industriepolitik unterschieden
(Andreoni/Chang 2016). Ein erster Schritt in Richtung einer vertikalen (also selektiven)
Ausrichtung in der EU sind die sogenannten ,,Important Projects of Common European
Interest” (IPCEI). Dieses Instrument ermoglicht es, die strengen Wettbewerbsregeln fir
als strategisch wichtig erachtete Investitionen zu lockern und gezielt staatliche Forde-
rungen in Forschungs- und Entwicklungsleistungen von Unternehmen zu leiten (Euro-
paische Kommission 2019). Strategische Zusammenschlisse von Unternehmen, die
angesichts der bestehenden EU-Wettbewerbsregeln eigentlich nicht moglich wiren,
sollen dadurch vereinfacht und die Wettbewerbsfahigkeit europaischer Unternehmen
auf dem Weltmarkt erhoht werden. Weitergehende industriepolitische Interventionen
sind jedoch umstritten (Landesmann/Stollinger 2020). Besonders heftige Konflikte gibt
es uber eine mogliche Lockerung des EU-Wettbewerbsrechts, die den Spielraum fur
vertikale Industriepolitik auf europaischer und nationaler Ebene erweitern wirde
(Braun et al. 2020). Entsprechend verbleiben viele Maffnahmen weiterhin im Rahmen
von Innovationspolitik. Neue (,,griine”) Technologien sollen in ihrer Entwicklung ge-
fordert werden und sich iber den Markt verbreiten. Das wird aber nicht ausreichen:
Um eine Dekarbonisierung der Industrie zu erreichen, wird es Impulse brauchen, die
einen Umbau und Rickbau klimaschadlicher Branchen aktiv vorantreiben. Eine so
verstandene Transformation erfordert selektivere und disruptive Eingriffe, vor denen
die politisch Verantwortlichen auf EU-Ebene bislang zurtckschrecken. So etwa in der
Automobilbranche, wo das industriepolitische Revival bis dato keinen sozial-okologi-
schen Pfadwechsel befordert hat, wie das Beispiel der osterreichischen Autoindustrie
zeigt.

Transformationspotenziale und -barrieren in der Gsterreichischen
Autoindustrie

Der Strafenverkehr ist in Osterreich fiir ein Drittel der CO -Emissionen verantwort-
lich und die Emissionen steigen weiterhin jahrlich an (Umweltbundesamt 2019). Soll
Osterreichs Wirtschaft — wie im Regierungsprogramm festgelegt — bis 2040 klima-
neutral werden, braucht es drastische Maffnahmen. Stralenverkehr muss reduziert,
auf offentliche und klimafreundliche Verkehrsmittel verlagert und der verbleibende
Strafenverkehr effizienter gestaltet werden. Ein solcher Transformationsprozess er-
fordert einen starken Riickgang der in Osterreich sehr relevanten Autoproduktion
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und einen Bruch mit der Verbrennungstechnologie, die den wirtschaftlichen Kern
der Branche bildet.

Bereits vor der Covid-19-Pandemie steckte die Autoindustrie im groften Struktur-
wandel seit ihrem Bestehen: Die Elektrifizierung des Antriebsstrangs, digitale Innova-
tionen und veranderte Nutzungspraxen stellten die Unternehmen der Branche unter
enormen Veranderungsdruck (Daum 2018). Passen die Betriebe ihre Geschiftsmodelle
nicht rechtzeitig diesen Entwicklungen an, laufen sie Gefahr, aus den Wertschopfungs-
ketten auszuscheiden. Osterreich ist hier keine Ausnahme. Allein durch den Umstieg
auf Elektroantriebe drohen laut einer Studie im Auftrag des osterreichischen Verkehrs-
ministeriums der Verlust von bis zu zwei Milliarden Euro an Wertschopfung und von
bis zu 24.000 Arbeitsplatzen (Kleebinder 2019: §8f.). Dass es sich bei der osterreichi-
schen Autoindustrie um eine Zulieferindustrie handelt, dirfte die Lage verscharfen.
Aufgrund des Preisdrucks durch die marktdominierenden Hersteller konnten namlich
viele Zulieferer keine ausreichenden Ricklagen bilden, um sich an die Veranderungen
anzupassen (Hans Bockler Stiftung 2020).

Der notwendigen Transformation der Branche steht ihr langjahriger wirtschaftlicher
Erfolg, ihre tiefe Verankerung im osterreichischen Industriemodell und der starke Fokus
auf die Verbrennungstechnologie entgegen. In den vergangenen 20 Jahren hat sich die
Produktion verdreifacht, wahrend sich jene der gesamten Industrie nur verdoppelt hat.
Die Autoproduktion tragt mit 8 Prozent substanziell zur industriellen Wertschopfung
bei und sorgt fir Arbeitsplatze: Mehr als 10 Prozent der Industriebeschaftigten — etwa
76.000 Menschen — waren 2019 unmittelbar in der Autoproduktion tatig. Seit 2000 ist
die Zahl der Arbeitsplatze in der Branche um 55 Prozent gestiegen, wahrend die gesamt-
industrielle Beschaftigung im selben Zeitraum nur um 2 Prozent gewachsen ist (FV
Fahrzeugindustrie 2019).> Diese Jobs sind gewerkschaftlich gut organisiert und ent-
sprechend hoch entlohnt, was viele Beschaftigte an das bestehende Modell bindet.
Auferdem sollte nicht vergessen werden, dass die Autoproduktion in viele andere In-
dustriezweige hineinreicht (Schneider/Luptacik 2018). Dazu kommen indirekte Be-
schaftigungseffekte aufSerhalb der Industrie: Autowerkstatten, Tankstellen, Taxis, Stra-
Benbau, Handel und Versicherungen. Die Branche ist zudem stark auf die Produktion
von Verbrennungsmotoren ausgerichtet: Motoren und Getriebe machten 2018 etwa
ein Viertel des gesamten Produktionswertes der KFZ-Industrie aus (FV Fahrzeugindus-
trie 2019).

Ein weiteres Transformationshemmnis liegt in der spezifischen Einbindung der
Branche in das internationale automobile Wertschopfungssystem und den damit ein-
hergehenden Aufienabhingigkeiten. Die Branche ist im Wesentlichen eine Zuliefer-
industrie fur die deutsche Autoindustrie. Deutschland ist der wichtigste Markt fur
automobile (Vorleistungs-)Gtiter aus Osterreich (Wolf 2018). Durch diese Bindung an
die deutsche Autoindustrie, die durch Direktinvestitionen? deutscher Hersteller wie
BMW und MAN in Steyr oder grofle Zulieferer wie ZF verstarkt wird, reagiert die Bran-
che zum einen sensibel auf die dortige Marktentwicklung und die Strategien deutscher
Konzerne. Zum anderen ist damit auch die Fahigkeit der heimischen Betriebe und der
hier Beschaftigten, strategische Entscheidungen zu treffen und Entwicklungspfade zu
pragen, erheblich eingeschrankt. Der Einfluss der Beschiftigten auf das ,\Was“ und das

~Wie“der Produktion ist in den Zweigwerken auslandischer Konzerne besonders gering,
der Druck durch konzerninterne Standortkonkurrenz zudem oft sehr grofS.
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Damit sind die wichtigsten branchenspezifischen Transformationshemmnisse be-
nannt: Die hohe Relevanz fir Wertschopfung und Beschaftigung, der Fokus auf den
Verbrennungsmotor und damit verbundene Pfadabhangigkeiten sorgen fiir Beharrung.
Die relativ starke Auffenabhangigkeit und die betrieblichen Eigentums- und Machtver-
haltnisse engen den Handlungsspielraum in den Betrieben ein. Demgegentber dirfte
ein wichtiges Strukturmerkmal der Branche einem Umbau zugute kommen: Im Gegen-
satz zu benachbarten Niedriglohnperipherien verfolgt Osterreich ein »High Road“-Mo-
dell (Lengauer/Wukovitsch 2010) mit einer wissensintensiven und flexiblen Produktion
und entsprechend hochqualifizierten Beschiftigten*. Zwar stehen diese Qualitaten bis-
lang im Dienst des automobil-fossilen Kapitals, es ist aber durchaus denkbar, dass vor-
handene Wissensbestande in die Produktion nachhaltiger und gesellschaftlich nutzli-
cher Produkte tberfuhrt werden konnten (Hogelsberger/Maneka 2020). Dafur spricht
nicht zuletzt, dass viele der von uns interviewten Betriebsrate ein hohes Vertrauen in
die Fahigkeiten der Belegschaft aufweisen und deren Kompetenzen als vielfaltig und
flexibel einsetzbar einschatzen (Wissen et al. 2020).

Automobilspezifische Industriepolitik der EU:
Wettbewerbsorientierung mit 6kologischen Elementen

Die oben beschriebenen Transformationsbarrieren abzubauen und zu tberwinden
sowie das vorhandene transformative Potenzial zu aktualisieren, sehen wir als die
zentrale Funktion einer transformativen Industriepolitik in der Autoindustrie. Daher
widmen wir uns nun der Frage, ob und inwieweit aktuelle industriepolitische Inter-
ventionen in der Branche dieser Aufgabe gewachsen sind. Wir fokussieren vor allem
auf die EU-Ebene, weil Osterreich als Zulieferindustrie stark in europaische Wert-
schopfungsketten eingebunden ist und strategische Entscheidungen oft in Konzern-
zentralen im EU-Ausland getroffen werden, wodurch der Spielraum fir nationale Poli-
tikinstrumente stark eingeschrankt wird (Wissen et al. 2020). Zwar kommt der uber-
nationalen Ebene dadurch eine hohe Relevanz zu, die nationale (und regionale) Ebene
ist fur die nationale Industrieentwicklung dennoch von grofler Bedeutung: Neben
Instrumenten, die das bestehende Modell konservieren, lassen sich auch solche aus-
machen, die auf seine 6kologische Modernisierung zielen. So starken einerseits indirek-
te Subventionen das fossile Autokapital: 1,3 Mrd. Euro jahrlich machen steuerliche
Vergunstigungen wie das Dieselprivileg, die pauschale Dienstwagenbesteuerung und
andere Begunstigungen des motorisierten Individualverkehrs aus (Kletzan-Slamanig/
Koppl 2016: 611). Andererseits gibt es diverse Forderschienen und Anreizprogramme,
die Innovationen in der Autoindustrie anstreben und dazu bei der Angebots- und
Nachfrageseite ansetzen. Nachfrageseitig sind etwa die Kaufanreize fir E-Mobile und
Hybride im Rahmen der #mission2030 zu nennen, welche die Regierung auf den Weg
gebracht (BMVIT/BMNT 2019) und die sie als Reaktion auf die Absatzeinbriiche in
Folge der Covid-19-Pandemie aufgestockt hat. Angebotsseitig gibt es verschiedene Pro-
gramme zur Forschungsforderung. Die Schwerpunkte liegen aktuell auf E-Mobilitat,
Brennstoffzellen, Emissionsreduktion von konventionellen Antrieben, alternativen
Kraftstoffen, Leichtbau und automatisiertem Fahren (BMK 2020). Diese marktbasierten
industriepolitischen Instrumente treiben derzeit jedoch allenfalls inkrementelle Inno-
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vationen voran. Die notigen Transformationsimpulse wird dieser innovationspolitische
Zugang nicht setzen konnen.

Auch auf EU-Ebene verbleiben die meisten industriepolitischen Mafnahmen in der
Automobilbranche weiterhin im Rahmen von Innovationspolitik und verfolgen eine
okologische Modernisierung. Anstatt gezielter industriepolitischer Interventionen, die
fahig waren, eine weitergehende Transformation der Autoindustrie zu beférdern, wer-
den vor allem breite Anreize fur effizientere Technologien gesetzt, die letztlich markt-
vermittelt wirksam werden sollen. Deutlich wird dieser Zugang bei verschiedenen
Forderschienen fur E-Mobilitat, wie der ,,Electronic Components and Systems for Euro-
pean Leadership® Diese Public-Private-Partnership (PPP) wurde 2014 ins Leben gerufen,
um die Industrie fur elektronische Bauelemente und Systeme in der EU durch Investi-
tionen in Forschung zu starken (Europaische Kommission 2018a). Dartiber hinaus
zielen verschiedene PPPs im Rahmen des EU-Programms fur Forschung und Innova-
tion, Horizon 2020 (Clean Sky, Fuel Cells and Hydrogen, Shift2Rail, Battery 2030+) auf
Innovationsférderung und marktbasierte Losungen fir den Transportsektor ab und
bleiben dabei im Einklang mit den im EU-Wettbewerbsrecht verankerten strengen Re-
geln fir Staatshilfen.

Eine Ausnahme lasst sich bei der Batteriezellenentwicklung beobachten, wo die EU
auf einen starker strategischen Zugang setzt. Auf Drangen der Regierung Deutschlands
und Frankreichs hat die Europdische Kommission den Aufbau einer Batteriewertschop-
fungskette 2017 zum IPCEI erklart und die ,,Européische Batterieallianz® auf den Weg
gebracht (Europiische Kommission 2018b)’. Dieser strategische Zusammenschluss
fuhrender europaischer Unternehmen der Auto- und Elektroindustrie soll in Europa
produzierte Batteriezellen auf dem Weltmarkt konkurrenzfahig machen. Knapp tber
2 Mrd. an offentlichen Geldern haben die Regierungen Frankreichs und Deutschlands
bisher zugesagt. Das Projekt kann als Reaktion auf den Vorsprung asiatischer Unter-
nehmen in der Batteriezellenfertigung — dem Herzsttck der Elektromobilitat — gesehen
werden. Der Marktanteil ostasiatischer Hersteller bei Lithium-lonen-Batterien wird auf
etwa 90 9% geschatzt, jener von EU-Unternehmen auf weniger als 1 %. Insbesondere
China - mittlerweile grofter Automarkt und -hersteller — hat hier eine Vorreiterrolle
eingenommen (Lamparter 2020).

Den selektiveren Interventionen geht es also primar darum, durch die Forderung
von Kapazitaten im Bereich alternativer Antriebe neue Felder der Kapitalakkumulation
zu erschlieffen und auf diese Weise die europaischen Autoindustrien gegentber der
auflereuropaischen Konkurrenz zu verteidigen. Im besten Fall treibt dies allerdings
lediglich eine 6kologische Modernisierung der Branche voran.

Unzuldnglichkeit industriepolitischer Modernisierungsimpulse

Vor allem vier Grunde sind daftr ausschlaggebend, dass eine Transformation damit
nicht zu haben ist: Erstens bleiben selbst die selektiveren Ansatze innovationsfokussiert
und greifen nicht in bestehende Pfade ein. Die Palette der Autoindustrie soll durch
neue Produkte und Dienstleistungen zwar erweitert, der bestehende Kern dabei aber
nicht wesentlich umgebaut werden. Die industriepolitischen Mafnahmen férdern Elek-
tromobilitit demnach zusitzlich — und nicht anstelle — eines hochprofitablen Geschifts-
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modells, das auf schwere und PS-starke Autos mit Verbrennungsmotor spezialisiert ist.
Dieser produktionsseitige Trend spiegelt sich auch in den PKW-Neuzulassungen in
Osterreich im Jahr 2019 wider: Wahrend nur 2,8 % der Neuzulassungen auf E-Pkws
entfallen, liegt der Anteil der besonders klimaschadlichen Sport Utility Vehicles bei
31,9% (Statistik Austria 2020). Das ist wenig verwunderlich, sind es doch mitunter die
fuhrenden Hersteller Volkswagen, Daimler, BMW, Renault, PSA-Opel, die wichtige Fo-
ren wie die Batterieallianz dominieren (Manager Magazin 2019). Das ,Wie® und ,Was“
der Produktion wird also weiterhin jenen Konzernen tiberlassen, die immer noch rela-
tiv stark von der Verbrennungstechnologie profitieren und eine radikalere Veranderung
bislang erfolgreich blockieren konnten (Gaddi/Garbellini 2019). Der politische Einfluss
der europaischen Autolobby wurde etwa bei der Aushandlung der 2018 verabschiede-
ten CO -Grenzwerte fir Autoflotten sichtbar. Hier gelang es einem von Deutschland
angefithrten Biindnis, das Ambitionsniveau stark herabzusenken. Beispielsweise konn-
te diese Lobby eine verbindliche Quote fiir E-Autos verhindern (Haas/Sander 2019: 20f).

Zweitens und damit verbunden fokussieren die industriepolitischen Maffnahmen
auf nationaler wie EU-Ebene fast ausschlieflich auf technologische Losungen und stel-
len den Wachstumsimperativ nicht in Frage. Alternative Antriebe und der verbrauchs-
optimierte Verbrennungsmotor sollen die Klimakrise bekampfen. Elektro- und Hybrid-
fahrzeuge werden als klimaneutrale Technologien mit null Emissionen beworben.
Ausgeblendet bleibt dabei: Die Batteriezellen-Produktion ist sehr CO -intensiv, und nur
wenn der Strom vollstandig aus erneuerbaren Energien gewonnen wird, emittieren
Elektroautos bei der Nutzung kein CO,. Der Einsatz von E-Autos ist daher nur dann
sinnvoll, wenn der Strom aus erneuerbaren Energien kommt und gleichzeitig eine
Verlagerung des Transports auf den 6ffentlichen Verkehr stattfindet, um den Stralfen-
verkehr insgesamt zu reduzieren (Hartung 2018). Eine Antriebswende alleine fihrt
jedoch nicht zu dieser Verlagerung und Reduktion des Verkehrs. Dazu kommt, dass ein
Umstieg auf E-Autos zwar die Abhangigkeit von Erd6l vermindert, jene von metallischen
Rohstoffen wie Lithium und Seltenen Erden hingegen verstarkt. Der Abbau dieser
kritischen Rohstoffe geht hiaufig mit verheerenden Arbeitsbedingungen, Menschen-
rechtsverletzungen und Naturzerstorung in den Abbaugebieten einher (Groneweg/Weis
2019) und schreibt somit jenen Ausbeutungszusammenhang fort, den Ulrich Brand
und Markus Wissen (2017) ,imperiale Automobilitat“ nennen. Nun spielen Techno-
logien sicherlich eine wichtige Rolle fur eine sozial-0kologische Transformation, aber
primar auf technologische Neuerungen und mehr Effizienz zu setzen, ist nicht ziel-
fuhrend, da Effizienzgewinne unter kapitalistischen Bedingungen oft zu Preissenkungen
und damit zu mehr Konsum fithren (Santarius 2016; Lutter et al. 2016: 11 f.). Die bis-
herigen Erfahrungen zeigen zudem, dass in der Autoproduktion Effizienzsteigerungen
kaum genutzt werden, um verbrauchsarmere Autos zu bauen. Oft verbrauchen die
neueren Autos gleich viel oder mehr Kraftstoff, weil sie schneller, schwerer und mit
zusitzlichen Komforteinrichtungen ausgestattet sind (Santarius 2013). Es sollte zudem
nicht vergessen werden, dass andere Probleme der Automobilitat weiterbestehen, auch
wenn Autos weniger CO, emittieren: Stau in den Stadten, Bodenversiegelung und tod-
liche Unfalle (Wolf 2018).

Drittens geben die bestehenden industriepolitischen Mafnahmen der EU keine
ernsthaften Antworten auf die Frage, wie der Strukturwandel im automobilen Wert-
schopfungssystem sozialvertraglich gestaltet werden kann. Tatsachlich konnte bereits
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ein Ausstieg aus dem Verbrenner viele Arbeitsplitze kosten und dadurch Existenzen
gefahrden. Zwar ist im European Green Deal ein ,Just-Transition-Mechanismus® ent-
halten (Europaische Kommission 2020b), dieser ist aber bislang viel zu zaghaft und
wenig konkretisiert (Raza 2020: 23). Im Zuge der Verhandlungen tiber den Wiederauf
baufonds (,Next Generation EU“) und den mehrjahrigen Finanzrahmen hat der Euro-
paische Rat beschlossen, die Mittel fir dieses ohnehin schwache Instrument drastisch
zu kiirzen (Europaisches Parlament 2020). Jenseits von programmatischen Auferungen
ist eine solide sozial- und arbeitsmarktpolitische Flankierung der EU-Industriepolitik
also weder existent noch vorgesehen.

Viertens fehlt den industriepolitischen Strategien eine demokratische Komponente.
So flieBt 6ffentliches Geld an Unternehmen, aber nicht nur ist die Allgemeinheit kaum
an Gewinnen beteiligt, auch die Entscheidungskompetenz tber das ,Wie® und ,Was®
der Produktion wird weiterhin privaten Unternehmen tberlassen, deren primares Ziel
die Profitmaximierung ist. Dabei waren demokratische Kontrollmechanismen zentral,
um die Inklusivitat und Legitimitat einer moglichen Transformation zu erhohen (Raza
et al. 2016) und die Produktion nach 6kologischen und sozialen Maf$staben auszurich-
ten. Die Demokratisierung von Produktionsentscheidungen konnte, wie wir weiter
unten ausfuhren, auch dazu beitragen, dass Arbeitsplatzerhalt und Umweltschutz nicht
langer gegeneinander ausgespielt werden (Rathzel/Uzzell 20115 Brand/Niedermoser
2019).

Von ,griiner® zu transformativer Industriepolitik

Versucht man die europaische Industriestrategie in der akademischen Debatte zu ver-
orten, so geht sie allenfalls in Richtung dessen, was unter dem Label ,grine Industrie-
politik® verhandelt wird. Diese Ansatze zielen darauf ab, Marktversagen durch gezielte
staatliche Interventionen zu korrigieren und neue Akkumulationsfelder zu erschlielen,
um die internationale Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen bei so genannten ,,grii-
nen Technologien® sicherzustellen (Altenburg/Rodrik 2017; Mazzucatto 2015). Die
Integration von Umweltzielen geht dabei, wie dargestellt, in den meisten Fallen nicht
tber eine 0kologische Modernisierung hinaus. Das heif3t, technologische und markt-
basierte Losungen auf die 6kologische Krise werden favorisiert, Wachstumszwang und
Wettbewerbsorientierung nicht infrage gestellt (Eder/Schneider 2018). Dieser industrie-
politische Ansatz ist aus sozial-6kologischer Perspektive schon deshalb unzulanglich,
da er auf der empirisch zweifelhaften Annahme fuft, eine absolute Entkopplung von
Wirtschaftswachstum und Ressourcenverbrauch sei moglich (Hickel/Kallis 2019; Haberl
et al. 2020).® Was macht demgegeniiber eine in sozial-6kologischer Hinsicht transfor-
mative Industriepolitik in der Automobilbranche aus?

Erstens wiirde eine transformative Industriepolitik iber den vorherrschenden
Innovationsfokus hinausgehen und neben einem Umbau auch einen Rickbau der
Autoindustrie und der sie stiitzenden automobil-fossilen Infrastrukturen vorantreiben.
In der Literatur werden solche Prozesse als ,,Exnovation®— im Gegensatz zu Innovation
(Heyen et al. 2017) — oder als ,,Phase out” (Coseby et al. 2017) beschrieben. Eine solche
Politik ware mit einer neuen Raum- und Stadtplanung zu verbinden. Offentlicher
Verkehr sowie Infrastrukturen fir eine lokale und aktive Mobilitat mussten ausgebaut
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werden, um alternativen Mobilitatspraxen mehr Raum zu geben und weitgehend auto-
freie Stadte zu schaffen (Holzapfel 2020).

Zweitens miusste eine transformative Industriepolitik aktive arbeitsmarkt- und so-
zialpolitische Maffnahmen beinhalten, damit eine Transformation fir die Beschiftigten
nicht angstbesetzt ist und auch von ihnen mitgetragen wird. Um die Einkommen von
Beschiftigten zu sichern, konnten etwa staatliche Férderungen von nachhaltigen Inno-
vationen — verteilungspolitisch und okologisch sinnvollerweise durch Besteuerung der
CO,-Emissionen von Konzernen finanziert — an Jobgarantien in den neu geschaffenen
Bereichen gekoppelt werden (Riexinger 2020). Es ist jedoch nicht zu erwarten, dass alle
Beschaftigten im selben Betrieb oder derselben Branche verbleiben konnen. Entspre-
chende Maffnahmen zur Requalifizierung waren aus eigens daftir einzurichtenden,
ebenfalls iber Konzernbesteuerung zu finanzierenden, Konversionsfonds zu stemmen
(ebd.). Zusatzlich konnten eine allgemeine Arbeitszeitverkirzung und Fruhpensionie-
rungen ein reduziertes Arbeitsvolumen abfedern und einen weiteren Ankntpfungs-
punkt zwischen sozialen und okologischen Zielen schaffen (Burmeister 2020; Pichler
2020, Schor 2010).

Drittens ist auf verschiedenen Ebenen anzusetzen, um den Transformationsprozess
zu demokratisieren (vgl. Bontrup 2012): Auf der ,betrieblichen Ebene® ginge es um
eine Ausweitung der Mitbestimmung, tiber die Prozess- und Produktoptimierung hi-
naus. Damit konnten Beschiftigte ihr Wissen besser einbringen, wodurch der Gefahr
von Fehlplanung, parteipolitischer Einflussnahme und Korruption entgegengewirkt
wirde (Haley 2017). Ein Schltssel dazu konnte sein, die Vergabe von Finanzhilfen an
eine Ausweitung der betrieblichen Mitbestimmung zu knupfen (Eder/Schneider 2018).
Auf ,regionaler Ebene” wiren Planungs- und Entscheidungsstrukturen aufzubauen, die
ermoglichen wiirden, verschiedene Stakeholder und deren Wissen im Sinne einer Trans-
formation zu bundeln. Becker und Riexinger (2020) schlagen regionale Arbeitskreise
aus Beschiftigten, IngenieurInnen, ForscherInnen und GewerkschafterInnen vor. Dar-
tber hinaus ware aber auch die Expertise von Umwelt-NGOs einzubeziehen. Gerade
fir Branchen mit eingeschranktem Gestaltungspotential sind Kontrollmechanismen
auf der ,Makroebene” wichtig. Hilfreiche Anregungen konnte hier die Debatte tiber
demokratische Rahmenplanung und Investitionslenkung liefern (Vilmar 2006). Eine
Demokratisierung auf diesen drei Ebenen konnte eine Dekommodifizierung nicht nur
der Produktion, sondern auch der Mobilitat insgesamt begtnstigen. Das wiirde be-
deuten, dass Transportmittel kaufkraftunabhangig und auf die gesellschaftliche Teil-
habe aller ausgelegt sind und die Mobilitatswende als Chance verstanden wird, neben
dem ,Wie® der Fortbewegung auch das ,Wozu® und das ,Wieviel zu thematisieren
(Wissen 2019a: 238).

Fazit

Die gegenwartige Industriepolitik in der Automobilbranche verbleibt im Rahmen einer
okologischen Modernisierung. Um die notigen Emissionsreduktionen zu realisieren,
brauchte es eine dartiber hinausgehende transformative Industriepolitik, die konsequent
an Okologischen und sozialen Zielen ausgerichtet ist (Pichler et al. 2021) und auf eine
Dekommodifizierung von Mobilitat abzielt (Wissen 2019a). Das ist eine voraussetzung-
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svolle Zielstellung, die gegen machtige Interessen und Krafte der Beharrung durchge-
setzt werden muss. Die Realisierung einer solchen Politik hangt daher von belastbaren
Allianzen ab. Vor allem ein Bundnis zwischen Beschaftigten und ihren Interessenver-
tretungen, Umwelt- und Klimabewegung, sozial-0kologisch orientierten Stadt- und
Raumplanerlnnen sowie mit progressiven parteipolitischen Kraften wire notig, um die
institutionelle Macht fossiler Konzerne zu beschneiden und zu verhindern, dass diese
durch ihr Lobbying jede ambitionierte industriepolitische Initiative im Keim ersticken
konnen. Damit Beschaftigte einer Transformation nicht mit Angst und Ablehnung
gegenuberstehen und in ein entsprechendes Projekt eingebunden werden kénnen,
braucht es jedenfalls eine intensive Debatte mit den Betroffenen in den Betrieben dar-
tiber, wie ein Ubergang in konkreten Branchen okologisch wirksam, aber auch demo-
kratisch und sozialvertraglich gestaltet werden kann (Eder 2021; Holzschuh et al. 2020;
Wissen et al. 2020). Die Klimabewegung misste die schwierige Situation der Gewerk-
schaften und die Verlustangste der Beschaftigten ernster nehmen und in ihrer Program-
matik starker berticksichtigen. Die Gewerkschaften waren ihrerseits gefordert, ihr Man-
dat starker auf 6kologische Ziele auszuweiten, um belastbare Bundnisse mit der Klima-
bewegung zu ermoglichen.

Im Kontext der aktuellen Kindigungen und WerksschlieSungen wire es also verfehlt,
sich ausschliefSlich fiir die Sicherung der Standorte und Arbeitsplatze stark zu machen
und dabei eine Riickkehr zum Normalbetrieb zu fordern. Vielmehr miissten die Gewerk-
schaften einen sozial-6kologischen Umbau einfordern und dafir sorgen, dass dieser im
Sinne der Beschaftigten verlauft. Die seitens der Industriegewerkschaften oft geauferte
Sorge, dass die Ubernahme radikalerer 6kologischer Positionen zu einem Verlust an Mit-
gliedern fihren kann, ist sicherlich nicht ganz unberechtigt. Allerdings konnten die damit
einhergehenden Machtverluste durch die gewonnene Bindnisfahigkeit und einen Zu-
gewinn an gesellschaftlicher Relevanz (iiber-)kompensiert werden (Wissen 2019b).

Anmerkungen

1) Dieser Beitrag basiert auf Ergebnissen des vom 6sterreichischen Klima- und Energiefonds fiir zwei Jahre
geforderten Forschungsprojektes ,Industrielle Konversion und die Rolle der Beschiftigten und Gewerk-
schaften® (https://con-labour.at/). Um die Rolle von Beschaftigten in der Transformation der Autoindustrie
genauer zu bestimmen, fithrten wir zwischen September 2018 und Januar 2020 27 teilstrukturierte qualitative
Interviews und zwei Fokusgruppendiskussionen mit Betriebsratlnnen in Automobilunternehmen, politi-
schen EntscheidungstragerInnen, VertreterInnen der Automobilcluster sowie der Interessensverbande. Aus
Platzgriinden verweisen wir im Folgenden nicht explizit darauf.

2) 2019 zeichnete sich eine Trendwende ab, wie Kiindigungen und der Abbau von Leiharbeitskraften in meh-
reren Betrieben nahelegen. Die massiven Absatzeinbriiche in Folge der Covid-i9-Mafinahmen verscharfen
diesen Trend, dessen Ausmaf$ heute noch nicht absehbar ist.

3) Vier der zehn grofSten Unternchmen in der Branche haben ihren Hauptsitz in Deutschland. Zudem betrei-
ben fast ausschlieBlich deutsche Endhersteller Zweigwerke in Osterreich: BMW, MAN und lange Zeit auch
Opel. Opel wurde erst 2017 von dem franzdsischen Autokonzern PSA {ibernommen.

4) Bei der F&E-Quote befindet sich die dsterreichische Autoindustrie im curopiischen Vergleich mit 3,5 Pro-
zent des Branchenumsatzes an vierter Stelle (Bank Austria 2018: 15). Laut einer Studie von Pricewaterhouse-
Coopers (PwC 2018) verfiigten mehr als 70 Prozent von 60 untersuchten Autozulieferern tber lokale
F&E-Dienste. Das groffte Gewicht liegt auf den Aktivititen der Technologiceforschung und der Produktent-
wicklung (ebd.: 10). Die F&E-Quote der Branche lag 2019 weit tiber dem nationalen Durchschnitt und wurde
nur von jener der Elektroindustrie tbertroffen (FV Fahrzeugindustrie 2019).
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5) Die osterreichische Bundesregierung ist bislang nicht in die Batterieallianz involviert, strebt aber eine zeit-
nahe Beteiligung an (Regicrungsprogramm 2020-2024: 123-129).

6) Zwar gibt es Belege fir eine relative Entkopplung (d.h. das BIP nimmt starker zu als Emissionen und Res-
sourcenverbrauch), aber es gibt keine Belege daftir, dass absolute Emissionsreduktionen mit den bestehen-
den wirtschaftlichen Wachstumsraten und in dem begrenzten Zeitrahmen von 30 Jahren, der im Pariser
Abkommen festgelegt ist, moglich sind.
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