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Neue Abgasnormen und Antriebstechnologien als Chance
nutzen - die IG Metall im automobilen Strukturwandel

von Frank Iwer und Frederic Speidel’
Fiinf statt fiinfzig Jahre

Fir die IG Metall steht vieles auf dem Spiel!
Denn die Automobilindustrie, die mit tber ei-
ner halben Million Mitglieder und traditionell
hoher tarifpolitischer Durchsetzungskraft eine
Schltisselbranche in ihrem Organisationsbereich
darstellt, unterliegt der wohl gréften Transfor-
mation ihrer Geschichte. Die GM-Chefin, Mary
Barra, hat den extremen Veranderungsdruck mit
der einpragsamen Formel, dass sich die Automo-
bilindustrie in den nachsten flinf Jahren starker
verandern wird als in den 50 Jahren zuvor, tref-
fend auf den Punkt gebracht. Selbst wenn die
Megatrends der Branche, Elektromobilitat und
Digitalisierung, evolutionar statt disruptiv die
Biihne erobern sollten und die Branche nicht
schon in fuinf, sondern erst in zehn oder fiinf-
zehn Jahren ihr neues Gesicht zeigt, sind sich
Betriebsrate, Vertrauensleute und hauptamt-
liche Gewerkschafter aus der Automobilindus-
trie der Dringlichkeit des Handelns voll und ganz
bewusst: Ab sofort steht die Transformation der
Branche weit oben auf der Tagesordnung. Und
die Uber 800.000 Beschaftigten in der deut-
schen Automobil- und Zuliefererindustrie diir-
fen keineswegs als Verlierer des bevorstehenden
Wandels dastehen. Fiir die IG Metall gilt es daher,
in den kommenden Jahren entschlossen, kon-
fliktfahig und mit voller strategischer Kraft fiir
die Beschaftigten der Automobilindustrie eine
langfristig sichere Perspektive durchzusetzen.

Bei alldem hangt die Messlatte fiir die IG Me-
tall hoch: Von einem erfolgreichen Strukturwan-
del der Automobilindustrie kann aus ihrer Sicht
namlich nur dann gesprochen werden, wenn es
gelingt, die anspruchsvollen umwelt-, industrie-
und beschaftigungspolitischen Ziele im Gleich-
gewicht zu halten und notgedrungene Ziel-

1 Frank Iwer ist Leiter des Funktionsbereichs Strategische und Politische
Planung beim Vorstand der IG Metall.

Dr. Frederic Speidel ist Mitarbeiter im Funktionsbereich Strategische
und Politische Planung beim Vorstand der IG Metall.

konflikte mit sachgerechten Gesamtlosungen
im Interesse der Beschaftigten anzugehen. Die
Spannbreite der Herausforderungen, Konflikte,
Einflussnahmen, strategischen Positionierungen
und arbeitspolitischen Verarbeitungsweisen,
die der Strukturwandel der Automobilindustrie
hervorbringt, soll nachfolgend exemplarisch
fir das Themenfeld der Klima- und Umweltre-
gulation und den damit einhergehenden neuen
Antriebstechnologien als zentralem Treiber der
Transformation naher betrachtet werden.

Europdische und deutsche Klima- und Ver-
kehrspolitik erhdht den Handlungsdruck

Offensichtlichster game changer fiir die Auto-
mobilindustrie und ihre Beschaftigten ist die auf
internationaler wie nationaler Ebene politisch
beschlossene CO2-Reduzierung, die gemal3 Pro-
grammatik und Diktion der Europdischen Kom-
mission die vollstandige ,De-Karbonisierung des
Verkehrs“ bis zum Jahr 2050 zum Ziel hat. Der
Weg dorthin besteht aus ambitionierten Zwi-
schenzielen: So hat Deutschland im Rahmen des
Ende 2016 infolge des Pariser-Klimaabkommens
verabschiedeten ,Klimaschutzplans“ als Zielgro-
3e beschlossen, die CO2-Emission im Verkehrs-
sektor bis 2030 um 40 bis 42 Prozent gegeniiber
1990 zu senken. Ganz unmittelbar greift fiir Pkw
und leichte Nutzfahrzeuge heute bereits das
verbindliche, europaisch festgesetzte Ziel der
95 Gramm CO2 pro Kilometer im Flottendurch-
schnitt, das von den Herstellern bis zum Jahr
2020/21 erreicht werden muss. Bei Nichteinhal-
tung sind hohe Strafzahlungen und unweiger-
licher Imageschaden fiir die Hersteller die Fol-
ge. Und obwohl die allermeisten Hersteller von
diesem Ziel noch ein gutes Stiick entfernt sind,
schauen sie heute schon gebannt auf die Euro-
paische Kommission, von der erwartet wird, dass
sie Ende dieses Jahres deutlich strengere CO2-
Grenzwerte flr den Zeitraum nach 2020 festlegt.

Zusatzlicher Handlungsdruck fiir die Au-
tomobilhersteller entsteht durch die zuneh-
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mende Stickoxid- und Feinstaubbelastung vor
allem in GroR3stadten, die gestiegene Verkehrs-
belastung und die insgesamt erheblich belaste-
te Glaubwiirdigkeit der Branche. Infolge deut-
lich Uberschrittener Grenzwerte fir Stickoxide
und Feinstaube in mehreren deutschen Stad-
ten und Gemeinden hat die EU-Kommission
bereits zwei Vertragsverletzungsverfahren ge-
gen die Bundesregierung eingeleitet. Aus Sicht
der Kommission ist die Bundesregierung ihren
Verpflichtungen bislang nicht nachgekommen,
die getroffenen MaRnahmen gelten ihr zufol-
ge als ,unzureichend”. Die aktuell gerichtlich
verhandelten Dieselfahrverbote in mehreren
deutschen Stadten sind Teil der Plane und Stra-
tegien der betroffenen Stadte und Gemeinden,
um eine als immer wahrscheinlicher geltende
Klage der EU-Kommission vor dem Europa-
ischen Gerichtshof noch abzuwenden.

Die Antwort der IG Metall: Fiir eine ,,konditi-
onierte Regulierung” und eine Dieselpolitik
mit Augenmald

Dem Ende 2016 von der IG Metall verof-
fentlichten und seitdem viel diskutierten Stra-
tegiepapier ,Neue Abgasnormen als Chance
nutzen — Europa als Schaufenster fiir die besten
Umwelttechnologien im und um das Automo-
bil“ unterliegt als Kernbotschaft: Raus aus der
Defensive! Das Papier buindelt eigens im Auto-
mobilausschuss der IG Metall erarbeitete Kon-
zepte und Positionen, wie gegenwartigen und
kommenden Herausforderungen, Problemen
und Krisen der Automobilindustrie begegnet
werden kann, zu einem Flinf-Punkte-Plan. Die-
ser umfasst die Forderung alternativer Antriebe
(E-Mobilitat, Hybridisierung) bei gleichzeitiger
Effizienzsteigerung des Verbrennungsmotors,
die Forderung nach einer fundierten sozialen
und beschaftigungspolitischen Folgenabschat-
zung kiinftiger Grenzwerte, die Forderung nach
transparenten Mess- und Zulassungsverfahren
sowie eine Kampagne ,sauberer Diesel” als
Ubergangstechnologie. Dreh- und Angelpunkt
fiir die IG Metall ist dabei die Frage, wie sich in
den nachsten Jahren eine Balance zwischen an-
spruchsvollen Klimazielen und dem damit ver-
bundenen Transformationsprozess der Automo-
bilbranche herstellen lasst, ohne dass Menschen
und Arbeitsplatze unter die Rader kommen.

Keine der vorhandenen und verhandelten
Antriebstechnologien stellt fiir sich allein ge-
nommen den Konigsweg dar! Die vorhandenen
Technologien durfen daher nicht gegeneinan-
der ausgespielt werden. Der aktuellen Elektro-
Euphorie zum Trotz wird aller Voraussicht nach
auch noch 2030 ein erheblicher Anteil aller
Neuzulassungen iiber einen Verbrennungsmo-
tor verfugen. Verantwortlich hierfir sind die
vielen ungeklarten Punkte der Elektromobilitat:
Kundenverhalten, Kaufpreis, Lebenszyklus der
E-Fahrzeuge, Reichweite, Batterietechnologie,
Ladeinfrastruktur und -technik, Rohstoffproble-
matik, Stromnetze. Deshalb macht sich die IG
Metall grundsatzlich daftir stark, keine General-
verbote von Verbrenner und Diesel auszuspre-
chen, sondern stattdessen die bestehenden
Potenziale samtlicher Antriebstechnologien
umfassend zu heben und auf den progressiven
Markthochlauf von E-Fahrzeugen zu setzen.

Im Kern griindet ein klimapolitisch ambiti-
onierter und gleichzeitig beschaftigungspo-
litisch ausgewogener Entwicklungspfad aus
Sicht der IG Metall auf der Kombination eines
immer effizienteren Verbrennungsmotors mit
der kontinuierlichen Marktdurchdringung von
Elektrofahrzeugen. Hierzu enthalt das Strate-
giepapier der IG Metall konkrete Vorschlage
flr einen Modus der ,konditionierten Regulie-
rung“: Als anspruchsvoll, aber fiir den Zeitraum
2020 bis2030 realisierbar wird ein durchschnitt-
licher Effizienzgewinn der Neufahrzeuge mit
Verbrennungsmotor von bis zu 1,5 Prozent pro
Jahr gesehen. Im Zusammenspiel mit einem
jahrlichen Zuwachs von mindestens einem Pro-
zent-punkt elektrisch angetriebener Fahrzeuge
lieBe sich so bis 2030 der CO2-Ausstof$ aufca. 70
Gramm pro Kilometer im Flottendurchschnitt
reduzieren. Im Falle eines deutlich schnelleren
Elektro-Hochlaufs von drei Prozentpunkten pro
Jahr kénnte der CO2-Ausstol’ im Flottendurch-
schnitt sogar auf etwas mehr als 50 Gramm
pro Kilometer gedriickt werden. Hierzu ist es
aber zwingend, dass alle Akteure verbindlich
auf die Realisierung eines schnellen Hochlaufs
verpflichtet werden. Die Automobilindustrie al-
lein kann das mittels entsprechender Fahrzeug-
angebote nicht sicherstellen. Zwingend ist das
Zusammenspiel mit der Bereitstellung von ad-
aquater Energie- und Ladeinfrastruktur sowie
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zusatzlichen Kaufanreizen und einem letztlich
veranderten Mobilitatsverhalten.

Um derart anspruchsvolle Reduktionsziele
in den nachsten Jahren verlasslich zu erreichen,
missen aus Sicht der IG Metall grundsatzliche
Anforderungen an die kommende Regulation
erflllt werden. Zuallererst ist Wirksamkeit ge-
fragt: Die bisherigen Regulationsschritte haben
—Stand heute —zwar effizientere Fahrzeuge ge-
bracht aber per Saldo aufgrund der Zunahme
der Pkw nicht zu einer Senkung der CO2-Belas-
tung geflihrt. Fur die kommende Periode muss
daher die absolute Senkung des CO2-Eintrags
im Fokus liegen. Hierflir ist Ganzheitlichkeit
gefragt: Der Bezug allein auf das Endprodukt
Auto und die Effizienz des Verbrennungsmo-
tors greift viel zu kurz. Erforderlich sind vielfal-
tige,aufeinander abgestimmte MalRnahmen in
unterschiedlichen Handlungsfeldern.

Das Auto muss als Gesamtsystem betrach-
tet werden, das Ankntpfungspunkte fiir Oko-
Innovationen jedweder Art bietet (z.B. ,grline
Fabriken®, Umwandlung von Motorwarme in
elektrische Energie, Solardacher etc.). Ferner
muss Klarheit und Planungssicherheit herge-
stellt werden: Unternehmen brauchen verlass-
liche Weichenstellungen Uber langere Zeitrau-
me. Komplexe Systeme sind nicht beliebig und
abrupt umzusteuern, verbindliche Planungs-
horizonte lber langere Zeitraume sind daher
unerldsslich. Und schlielich muss immer die
Realisierbarkeit bedacht werden: Regulato-
rische Vorgaben mussen anspruchsvoll und
angemessen sein —aber auch technisch, zeitlich
und 6konomisch realisierbar.

Hiervon betroffen ist insbesondere die Die-
seltechnologie mit ihren lber 70.000 Beschaf-
tigten in Deutschland. Die lauter werdende Kri-
tik an der Dieseltechnologie nimmt die IG Metall
nicht zuletzt deshalb sehr ernst, weil sie davon
uberzeugt ist, dass sauberer Diesel eine unver-
zichtbare Ubergangstechnologie fiir die avisier-
te Senkung des klimaschadlichen CO2 darstellt.
Allerdings sind tuberhohte und nachweislich
gesundheitsgefahrdende Stickoxid-Emissionen
nicht langer hinnehmbar. Die Hersteller sind
hier in einer Bringschuld, die schnellstmdglich
eingelost werden muss. Aber: Statt pauschale

Diesel-Einfahrverbote gut zu heifRen, die unwei-
gerlich mit einem hohen Mal% an sozialer Selek-
tion zusammenfallen und dartiber hinaus die
zu recht kritisierte Feinstaub-Belastung nicht
nennenswert reduzieren wirden, macht sich
die IG Metall fir einen ausgehandelten breiten
Methoden-Mix und Technologieoffenheit stark,
um die Luftreinhaltungsziele zu erreichen. Dazu
zahlt die blaue Plakette fur Euro-6-Fahrzeuge
genauso wie die Aufforderung an die Automo-
bilindustrie, ihren Anteil zu besserem Klima- und
Umweltschutz sowohlim Bereich Neuwagen als
auch durch attraktive Nachriistungsangebote
zu leisten. Ganz entscheidend aus Sicht der IG
Metall ist die praxistaugliche Implementierung
eines intelligenten Verkehrsfluss-Managements
inden Ballungszentren. Dafur sind erhebliche In-
vestitionen sowohl in moderne Verkehrsleitsys-
teme wie in eine Ausweitung des OPNV durch
Bund, Lander und Gemeinden notwendig.

Den Strukturwandel gemeinsam annehmen
und die Beschaftigten schiitzen

Der tiefgreifende Transformationsprozess,
vor dem die Automobilindustrie steht, wird von
dieser alleine nicht bewaltigt werden konnen.
Nur wenn sich alle beteiligten Gruppen - Politik,
Zivilgesellschaft, Unternehmen und Gewerk-
schaften — durch abgestimmte MaRnahmen
einbringen, kann die Zukunftsfahigkeit der
Branche sichergestellt und der Einstieg in eine
nachhaltige Verkehrswende erreicht werden.
Die IG Metall vermochte bislang mit ihrem auf
Deutsch, Englisch und Franzésisch veroffentli-
chten Strategiepapier ,Neue Abgasnormen als
Chance nutzen“ viel beachtete Akzente im poli-
tischen Raum in Briissel und Berlin sowie in der
deutschen und europaischen Zivilgesellschaft
zu setzen. Anerkennend wird der IG Metall aller
Orten bescheinigt, die Diskussion tber die Zu-
kunft der Automobilindustrie entscheidend an-
gereichert und - vielleicht noch wichtiger — fur
eine differenzierte Auseinandersetzung uber
kiinftige Antriebstechnologien und Mobilitats-
konzepte weitraumig gedffnet zu haben.

Trotz des allgemein hohen Zuspruchs fiir die
weitreichende Ausrichtung ihres Strategiepa-
piers, das sowohl die technologische als auch
die politisch-regulatorische Dimension der au-
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tomobilen Transformation umfasst, besteht
an der eigentlichen Kernaufgabe der IG Metall
in den nachsten Jahren keinerlei Zweifel: Fur die
IG Metall geht es darum, mit all ihrer Durchset-
zungsstarke und Konfliktfahigkeit dem Schutz-
und Gestaltungsauftrag fiir die tiber 800.000
direkt in der deutschen Automobilindustrie Be-
schaftigten umfassend nachzukommen. Die IG
Metall hat daflir Sorge zu tragen, dass sich der
Strukturwandel der Automobilindustrie mit und
nicht gegen die Beschaftigten vollzieht. Dabei
wird sie weder in den Betrieben und Unterneh-
men noch im politischen Raum den notwen-
digen Auseinandersetzungen und Kampfen aus
dem Weg gehen.

Branchen- wie industriepolitische Leitli-
nien sind fur die IG Metall die Positionierung
Deutschlands als Leitmarkt fir eine neue
Verkehrspolitik sowie der Erhalt der gesam-
ten automobilen Wertschopfungskette in
Deutschland und Europa, der die Fertigung
von Schlisseltechnologien wie die Batterie-
zelle explizit miteinschlieBt. Dazu bedarf es
nachhaltiger Investitionsstrategien seitens der
Unternehmen sowie einer umsichtigen staatli-
chen Umwelt- und Technologiepolitik auf nati-
onaler und europaischer Ebene, kurzum: eines
ganzheitlichen, abgestimmten Vorgehens.

Die nachsten Schritte

Im weiteren Verlauf sind zuallererst be-
lastbare Szenarien zu den quantitativen und
qualitativen Beschaftigungseffekten der
Elektrifizierung des Antriebsstrangs und des
zweiten Megatrends, der Digitalisierung, zu
ermitteln. Neben der Aktualisierung und Ve-
rifizierung quantitativer Prognosen — modell-
haft gesprochen kame die reine Elektro-Welt
mit einem Siebtel der aktuell Beschaftigten im
Bereich Motor und Getriebe aus —ist vor allem
zu ermitteln, wie sich die Arbeit im Automo-
bilbau und somit die Anforderungen an Tatig-
keitsprofile in qualitativer Hinsicht verandert.
Denn neben der demografischen Kurve bie-
ten strategische Personalpolitik, betriebliche
Weiterbildung, Umschulungsprogramme, die
Dynamisierung interner Arbeitsmarkte aber
auch arbeitspolitische Ansatze einer digitalen
Humanisierungsoffensive offensichtliche An-

knupfungspunkte und Instrumente fir be-
triebliche und gewerkschaftliche Arbeitneh-
mervertretungen, um den Strukturwandel
in der Automobilindustrie in den nachsten
Jahren gleichermaf3en vorausschauend wie
sozialvertraglich zu gestalten. IG Metall und
Betriebsrate in der Automobilindustrie neh-
men die historische Herausforderung an und
haben bereits erste relevante Erfolge verzeich-
net wie der Zukunftspakt bei Volkswagen, die
Elektrostrategie bei Daimler oder die Stand-
ortsicherungen bei der ZF in Schweinfurt ein-
drucksvoll belegen.

Auf unternehmens- und betriebspolitische
Ansatze rund um die Themen Qualifikation und
Arbeitsgestaltung wird man sich freilich nicht
beschranken kénnen. Tarifpolitisch ist extreme
Wachsamkeit und Durchsetzungskraft gefragt,
damit die insbesondere im Kontext neuer digi-
taler Geschaftsmodelle gegenwartig zu beob-
achtende Ausgriindung und Ansiedlung von
,High-Tech-Gesellschaften” keine Unterwan-
derung tariflich geschutzter Beschaftigung
nachsich zieht.Im Interesse eines erfolgreichen
Strukturwandels im oben beschriebenen Sinne
muss alles daflir getan werden, dass sich eine
hohe Beteiligung der Beschaftigten an Gestal-
tungsprozessen und eine hohe Tarifbindung
wechselseitig verstarken.

Komplettiert werden betriebs- und tarifpo-
litische Ansatze durch die auf politischer Ebene
von Seiten der IG Metall initiierten regionalen
Initiativen wie dem landesweiten ,Transfor-
mationsbeirat zum Wandel der Automobil-
industrie” der IG Metall in Baden-Wirttem-
berg oder dem , Zukunftspakt Bayern fiir die
Automobilindustrie” der IG Metall in Bayern.
Die zahlreichen Aktivitaten und strategischen
Suchbewegungen belegen, dass die IG Metall
den Strukturwandel der Automobilindustrie
langst zur Chefsache erklart hat. Sie kann da-
bei auf ein Uberragendes Fundament dieser
Industrie in Deutschland aufbauen, das aus
starken Technologien und Forschungsnetz-
werken, einer hohen Innovationskultur und
vor allem hoch motivierten und qualifizierten
Mitarbeitern besteht. Insofern gilt: Das Spiel ist
sicherlich hochst anspruchsvoll aber es kann,
vielmehr: es muss, gewonnen werden! [ |



