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Die „DaimlerChrysler-Koordination“ (früher und dem-
nächst vielleicht wieder „Daimler-Koordination“, wenn 
sich der geplante Name des Konzerns durchsetzt)) ist ein 
Arbeitsforum, das dem regelmäßigen Informationsaus-
tausch von linken, demokratischen Betriebsgruppen und 
Personen aus DaimlerChrysler-Werken in der BRD dient. 
Wir verstehen uns als undogmatisch, antikapitalistisch, 
an der Basis orientiert und von dem Interesse getragen, 
über den eigenen Tellerrand hinaus auch internationale 
Zusammenhänge begreifen zu wollen und entgegen eng-
stirnigem ‚Standortdenken’ Solidarität in der BRD und 
darüber hinaus zu fördern. 

1.  Wer ist das heute 2007?

In einzelnen DC – Werken in Deutschland gibt es sol-
che Gruppen und einzelne Aktivisten. Das sieht heute 
so aus:

n Organisierte, seit langem aktive Gruppen von Be-
triebsräten und gewerkschaftlichen Vertrauensleu-
ten, die teils mit eigener Liste zur Betriebsratswahlen 
antreten müssen, weil sie auf der offiziellen IGMetall 
-Liste nicht kandidieren dürfen, oder wollen, weil 
ihnen Bedingungen gestellt werden, die nicht zu ak-
zeptieren sind. 

n   die teils eine eigene Betriebszeitung und / oder 
Flugblätter verteilen. 

n  nicht als Gruppe organisierte einzelne Aktivisten, 
die sich ohne Liste und Zeitung in der betrieblichen 
Öffentlichkeit z.B. auf Betriebsversammlungen mit 
der GF kritisch auseinandersetzen. Sie führen eben-
falls eine öffentliche Debatte gegen Positionen, die 
des öfteren von der Betriebsratsmehrheit eingenom-
men werden. Im Betriebsratsgremium fordern sie 
oft eine schärfere Konfrontation mit der GF und un-
terstreichen dies eventuell durch ihr Abstimmungs-
verhalten.  Ebenso versuchen sie, wie natürlich die 
organisierten Gruppen auch, innerhalb der IGMetall 
Druck auszuüben, damit diese sich kämpferischer 
aufstellt. Sie wollen keine Stellvertreterpolitik, son-
dern mit der Belegschaft gemeinsame Widerstands-
formen entwickeln.

Zweimal im Jahr treffen sich Leute aus den verschiedenen 
Standorten, um sich über neueste Entwicklungen zu infor-
mieren, über gemeinsame Probleme zu diskutieren und 
nach Möglichkeit Arbeitsformen und Strategien für einen 
gemeinsamen Kampf zu entwickeln. Zwischendrin bemüht 
man sich um einen schnellen schriftlichen oder telefoni-
schen Informations- und Mobilisierungsaustausch.

Bei diesen Aktivitäten machen auch solche Leute mit, 
die bereits in Altersteilzeit oder Rente sind.  Es  lässt sich 
ein leichter Ansatz von Verjüngung feststellen.

Gemeinsame Veröffentlichungen hat es bislang nicht 

viele gegeben. Es sei jedoch hingewiesen auf ein Büch-
lein aus dem Jahre 1997: „Werktage werden schlechter“.  
ISBN 3 88534-317-7. Ebenso sind bislang einige Ausga-
ben einer gemeinsamen Zeitung „DC News“ erschienen.

2. Internationale Belegschaftskontakte im Daimler­
Chrysler-Konzern

International bemühten sich anfangs insbesondere ein-
zelne Personen der Mercedes-Koordination um einen 
Informationsaustausch mit KollegInnen aus den damali-
gen Mercedes-Werken in Brasilien. Bereits seit den 80er 
Jahren wurden gemeinsame Besuchsprogramme von und 
nach Brasilien bzw. Deutschland organisiert, wodurch 
eine feste und langjährige Beziehung von Deutschland 
nach Brasilien aufgebaut werden konnte. Sporadischer 
gab und gibt es darüber hinaus Kontakte zu KollegInnen 
in der Türkei, Spanien, Südafrika, zu dem EVO Bus Werk 
in Ligny und dem Smart-Werk in Hambach in Frankreich. 
Als im Frühjahr 1998 die Mega-Hochzeit von Daimler-Benz 
und Chrysler bekannt gegeben wurde, bemühte sich die 
Mercedes-Koordination mit Hilfe von TIE die Kontakte in 
die USA und Kanada auszuweiten. Im November 1998 
nahmen GewerkschafterInnen aus Chrysler-Betrieben in 
Detroit/USA und Mitglieder der Fabrikkommission aus 
Sao Bernardo von Mercedes-Benz do Brasil an einem ge-
meinsamen Seminar der Koordination teil. Im Anschluss 
daran konnten die Delegationen aus USA und Brasilien 
verschiedene Mercedes-Benz Werke in Deutschland be-
suchen und mit den entsprechenden Arbeitnehmervertre-
tern einen ersten Austausch über die jeweiligen lokalen 
Probleme beginnen. Seit dem Jahr 2000 nahmen auch 
Vertreter des holländischen Werkes Nedcar teil, die – bis-
her unter der Leitung von Mitsubishi  – 2004 Tochter von 
DaimlerChrysler werden soll; wie so einiges andere dauer-
te das Engagement von DC in Holland lediglich bis 2007.

Weitere Schritte folgten. Eine Gruppe von etwa 20 

Wer und was ist die DaimlerChrysler – Koordination?
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deutschen DaimlerChrysler-ArbeiterInnen und ein Ver-
treter der brasilianischen Kollegen machten im Frühjahr 
1999 einen Austauschbesuch zu Chrysler-Werken in den 
USA und Kanada. Im Herbst desselben Jahres reiste 
eine etwas kleinere Gruppe deutscher KollegInnen nach 
Atlanta, um die gewerkschaftlichen Organisierungsbe-
mühungen im neuen DaimlerChrysler Werk in Tusca-
loosa/Alabama zu diskutieren. Im November 2000 un-
ternahmen 12 KollegInnen der Mercedes-Koordination 
eine 14tägige Reise nach Brasilien. Sie besuchten meh-
rere neue Modular-Fabriken, die auf der „Grünen Wie-
se“ entstanden sind. Sie konnten in einer Streiksituati-
on im Mercedes Werk in Sao Bernardo einen wichtigen 
Solidaritätsbeitrag leisten. In einem abschließenden 
Seminar diskutierten sie die Probleme neuer Produk-
tionsorganisationen wie der Modularproduktion sowie 
konkrete Möglichkeiten internationaler Kooperation. Im 
April 2001 folgte ein weiterer Besuch von VertreterInnen 
aus Deutschland und Brasilien in die USA und Kanada 
und im November 2001 ein Gegenbesuch von brasilia-
nischen und US-amerikanischen Gewerkschaftskolle-
gen nach Deutschland. 2003 reisten erneut Kollegen 
aus mehreren Werken zu einem mehrtägigen Seminar 
nach Brasilien. Dabei wurde in Juiz de Fora auch eine 
Auseinandersetzung mit der dortigen Geschäftsführung 
solidarisch unterstützt. 2004 feierte die Fabrikkommis-
sion (vergleichbar dem dt. Betriebsrat) ihr 20 jähriges 
Bestehen. KollegInnen aus Stuttgart und Mannheim 
waren zu der Feier dieses Ereignisses eingeladen. In ei-
nem kurzen Abschlußseminar dieses Treffens entstand 
die Idee der Internationalen Konferenz, wie sie 2006 in 
Berlin durchgeführt wurde.
National und international gelang es damit der DC Ko-
ordination mit Hilfe von TIE, das die Aktivitäten auch 
durch seine Büros in den USA und Brasilien unterstützt, 
regelmäßige Belegschaftskontakte durchzuführen und 

einen Internationalismus von der 
Basis aufzubauen. Die Gruppe ent-
wickelte sich im Laufe der Jahre von 
einem einfachen Informationsaus-
tausch zu einem tatsächlich inter-
national handelnden Arbeitsforum. 
Ziel dieses Forums ist es:

1. international den Kontakt und 
Informationsaustausch zwischen Be
schäftigten des DaimlerChrysler-Kon-
zerns zu vertiefen. Unter anderem 
wurde hierfür eine Emailliste DCex-
change auf portugiesisch, deutsch 
und englisch eingerichtet, eine in-
ternationale Belegschaftszeitung ist 
geplant; 

2. gemeinsame gewerkschaftliche 
Positionen und Strategien zu The-
men wie Outsourcing, neue Pro-
duktionskonzepte, Gesundheit im 
Betrieb, Rassismus und Sexismus, 
Repression gegen Gewerkschafts-
gremien und -aktivistInnen im Kon-

zern etc. zu erarbeiten; 

3. konkrete Solidaritätsaktionen zwischen den Be-
schäftigten zu organisieren. So wurde bspw. ver-
sucht, die Bemühungen zur Durchsetzung einer 
Fabrikkommission in Juiz de Fora und Campinas in 
Brasilien und die gewerkschaftliche Organisierung 
des Werkes in Alabama zu unterstützen und dafür 
eine Öffentlichkeit aufzubauen; 

4. eine Gegenwehr zum unternehmensseitigen Aus-
spielen der verschiedenen Standorte zu organisie-
ren; gegenseitige Solidarität in Lohnkämpfen zu 
praktizieren.

5. eine länderübergreifende gemeinsame Bildungs-
arbeit aufzubauen.

3. Eine kurzer Rückblick auf die Entwicklung der letz­
ten Jahre bei DaimlerChrysler Deutschland

In den letzten 10 Jahren haben sich in Deutschland inner-
halb des Konzern gravierende Veränderungen ergeben, 
die wahrscheinlich vergleichbare Entsprechungen in an-
deren Automobilwerken und in anderen Ländern haben.
In der Geschichte der Gewerkschaftsbewegung in 
Deutschland stand Mercedes lange Zeit als einer der 
größten ‚Kampfbetriebe’ an der Spitze der Bewegung, 
wenn es um die Verbesserung der Arbeitsbedingungen 
in der Metallindustrie ging. Viele tarifliche Erfolge wie 

n die Verdienstsicherung bei Versetzungen (D.h. bei 
betriebsbedingten Versetzung auf Arbeitsplätze mit 
niedrigerer Bewertung wird der bisherige Lohn 36 
Monate weiter bezahlt) 

n der Kündigungsschutz für ältere Arbeitnehmer 

n die bezahlten Pausen für Produktionsarbeiter und     
-arbeiterinnen 

Eine deutsche Delegation beim Auftakt der Lohnrunde 2003 in Brasilien
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n die Arbeitszeitverkürzung von 40 auf 35 Stunden 
pro Woche 

n der Generationen-Vertrag bzw. die Übernahme 
der Auszubildenden 

wurden aktiv mit von Mercedes-Belegschaften durch 
Streiks erkämpft. Auch bei den vielen Auseinander-
setzungen um die Erhöhung der Löhne und Gehälter 
wurden die Ergebnisse im Bewusstsein des Interes-
sengegensatzes mit massiven Arbeitsniederlegungen 
erstritten.

Der Stolz bei Mercedes-Benz oder DaimlerChrysler zu 
arbeiten ist zwischenzeitlich jedoch einer schrecklichen 
Ernüchterung gewichen. Im Gegensatz zu früher steht das 
Unternehmen heute eher in den Schlagzeilen, wenn es 
um die Verschlechterung von tariflichen und betrieblichen 
Leistungen geht wie z.B. bei der Frage der Fortzahlung des 
Entgelts im Krankheitsfall, bei den vielen Betriebsverein-
barungen zur so genannten Standortsicherung oder der 
Umsetzung der ERA- Vereinbarung.

Wie konnte es zu dieser Wende kommen? 

Bis in die zweite Hälfte der achtziger Jahre galt die Ab-
sicherung der Beschäftigung an den einzelnen Standor-
ten im Unternehmensvorstand als wichtiges Kriterium 
bei den Langfristplanungen. „Heuern und Feuern“, das 
gibt es bei uns nicht, tönte der damalige Gesamtbe-
triebsratsvorsitzende.

 Dies wurde zum ersten Mal durch das Programm „Op-
timierung der Gemeinkosten“ OGK erschüttert, das 40% 
der Gemeinkosten verursachenden Tätigkeiten abschaf-
fen sollte. Ab 1990 hat sich die Unternehmenspolitik 
schließlich dramatisch verändert. Die neue Vorstands-
strategie stellte die damals für die Automobilindustrie 
sicherlich hohe Fertigungstiefe von über 50 Prozent in 
Frage. An allen Standorten sollte die Fertigungstiefe um 
ein Viertel gesenkt werden. Es wurden „Kerngeschäfte“ 
definiert, und alles was nicht dazuzählte, wurde, sofern 
es nicht die vorgegebenen Umsätze und Kapitalrenditen 
erzielte, zur Fremdvergabe oder Ausgliederung freige-
geben: Mercedes-Benz Lenkungen GmbH Düsseldorf, 
die Ventilfertigung in Bad Homburg, SAI Automotive in 
Wörth, Verlagerung der Textil und Kabelsatzfertigung 
von Mannheim nach Ungarn oder Tschechien, die Ein-
führung des DLTV usw. Die Shareholder Value Orientie-
rung wurde zum Maß aller Dinge erhoben.

Bis dahin hatten Gewerkschaften und Betriebsräte 
noch keine Strategien gegen die Standortlogik entwi-
ckelt. Ein Personalabbau durch Rationalisierungseffek-
te konnte bislang immer mit entsprechenden Produk-
tionszuwächsen ausgeglichen werden. Außerdem war 
die kollektive Arbeitszeitverkürzung in Gewerkschafts-
kreisen noch immer unbestrittene Antwort auf Arbeits-
platzvernichtung durch Produktivitätssteigerungen. 

Zu Beginn der neunziger Jahre machten Belegschaft 
und Betriebsräte schließlich erste Erfahrungen mit tat-
sächlichem Personalabbau, was zum Verlust von Selbst-
vertrauen führte. Ca.25 % bzw. 45.000 Arbeitsplätze wa-
ren abgebaut worden. Statt eine offensive Diskussion 

gegen die Standortlogik zu entwickeln, setzten die Be-
triebsratsgremien allerdings nun darauf, bei Entschei-
dungen zu Kostensenkungen „mitreden“ zu dürfen. 
Durch die „Betriebsvereinbarung zur Bezugsartenent-
scheidung“ wurde dem Betriebsrat das Recht zugestan-
den, eigene Kostensenkungsvorschläge zu machen, um 
die unternehmerischen Vorgaben zu erreichen. Damit 
hatten sich die Betriebsratsgremien mit ihren entspre-
chenden Mehrheiten erstmals auf die Standortlogik 
eingelassen und die Verbesserung der Wettbewerbsfä-
higkeit als gemeinsames Ziel von Unternehmensleitung 
und Belegschaft akzeptiert. Völlig unabhängig von der 
grundsätzlichen Fehlorientierung dieser Politik, hat die 
Betriebsratsbeteiligung beim Kostensenken keine einzi-
ge Fremdvergabe verhindert, sondern nur weitere Spar-
potentiale verdeutlicht und die Angebote von Fremdfir-
men im Preis noch weiter gedrückt. 

Es wurde und wird also bei Mercedes und später 
DaimlerChrysler seit 1990 massiv Outsourcing in ver-
schiedenen Formen betrieben: 

1. Erstens als die direkte Reduzierung der Ferti-
gungstiefe in der Produktion; sowohl während der 
Produktlaufzeit als auch bei allen Neuanläufen. 
Nach dem Leitsatz des MIT (Massachusetts Institu-
te of Technology) „von allem nur die Hälfte“ wurden 
und werden alle Produktionsstandorte radikal ver-
schlankt. 

2. Zweitens werden die Dienstleistungsbereiche un-
ter Outsourcing-Druck gesetzt. Die Untergliederung 
der Fabrik in „Profitcenter“ führte dazu, dass die Un-
ternehmer im Unternehmen Bereiche wie Kantinen, 
Reinigung, Logistik, Instandhaltung, ja sogar Werk-
zeugbau und Know-how relevante Versuchs- und 
Entwicklungsbereiche mit dem Ziel der Kostensen-
kung gegen externe Dienstleister ausspielen. Sind 
die internen Erpressungspotentiale ausgeschöpft, 
ist zukünftig mit der Ausgründung solcher Bereiche 
zu rechnen. 

3. Die dritte und weitestgehende Form des 
Outsourcing beinhaltet die Konzepte für die modu-
lare Fabrik, in welcher das Unternehmen nur noch 
als Organisator und Koordinator eines Endmontage-
prozesses auftritt. Alle Teilezulieferer- und Dienst-
leistungsfunktionen kommen von eigenständigen 
Unternehmen, logistisch optimal auf dem Werksge-
lände um die restliche Eigenfertigung angeordnet. 
Lauter Firmen mit unterschiedlichen Standards und 
Tarifen. Das A-Klasse Werk in Rastatt mit ca. 25 Pro-
zent Fertigungstiefe ist dabei noch Übergangsform. 
Die Smart-Fabrik in Hambach, Frankreich, oder das 
A-Klasse Werk in Juiz de Fora, Brasilien, (das sich 
ja inzwischen durch mehrere Krisen durchgekämpft 
hat und ab diesem Jahr die Sport Coupé montieren 
soll) gingen bereits weiter. 

Die Mehrheiten in den Betriebsratsgremien haben sich 
auf diese Standortlogik eingelassen und unter dem Er-
pressungsdruck, das heißt der Drohung des Unterneh-
mens, Arbeitsplätze zu verlagern, wurden durch Zuge-
ständnisse der Betriebsräte und der Gewerkschaften die 
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Arbeitsbedingungen verschlechtert. Einige Beispiele:

n Die bezahlten Pausen der Produktionsarbeiter und -
arbeiterinnen wurden stark reduziert bzw. abgeschafft. 

n Die Arbeitszeit wurde den Produktionserfordernis-
sen angepasst und in hohem Maße flexibilisiert. In 
einigen Centern wurde eine zusätzliche 16. oder so-
gar eine 17. Schicht d.h. Samstagsarbeit auf Dauer 
vereinbart. Damit war der langjährige gewerkschaft-
liche Grundsatz, das Wochenende produktionsfrei 
zu halten, aufgegeben. 

n Es wurden neue Lohnsysteme mit erfolgsabhän-
gigen Bestandteilen vereinbart. Damit ist die Stei-
gerung der Produktivität, d.h. die Vernichtung von 
Arbeitsplätzen nicht mehr Monopol der Arbeitgeber. 
Mit dem „kontinuierlichen Verbesserungsprozess“ 
und den entsprechend angepassten Lohnsystemen 
werden sich die Kollegen zukünftig daran beteiligen. 

n Das Zauberwort heißt „Beschäftigungssiche-
rung“. Dabei wird aber unterschlagen, dass zwar die 
Produktion von Nachfolgemodellen für bestimmte 
Standorte zugesagt wird, aber mit immer weniger 
Beschäftigten. 

Die Stimmen kritischer Betriebsräte und Gewerkschaf-
ter innerhalb unserer Gewerkschaft, die die Gefahren 
dieser o. g. Standortlogik, d.h. u.a. Betriebsegoismus 
erkannt und darauf hingewiesen hatten, wurden immer 
lauter. Dies äußerte sich in eigenen Betriebszeitungen 
sowie Redebeiträgen auf Betriebs- und Gewerkschafts-
versammlungen, letztens durch eine gemeinsame Aktion 
auf der Hauptversammlung der Aktionäre in Berlin 2006. 
Die Bemühungen der Mercedes-Koordination seit Mitte 
der 80er Jahre sind in diesem Zusammenhang zu sehen.
 

Welche Schlussfolgerungen ergeben sich daraus für 
eine engagierte Gewerkschaftsarbeit?

Unserer Ansicht nach müssen wir alle Standortegoismen 
ablegen, um dem anhaltenden Personalabbau wieder 
etwas entgegensetzen zu können. Amerikanische Shops-
tewards, VertreterInnen brasilianischer Fabrikkommis
sionen und deutsche Betriebsräte dürfen sich innerhalb 
des DaimlerChrysler-Konzerns nicht unterbieten, um 
Produktion für ihre Standorte zu sichern. Das Ausspielen 
von Belegschaften wird nur dann ein Ende haben, wenn 
wir aufhören mit den Arbeitgebern über die Verbilligung 
der Arbeit zu verhandeln. Statt schlechter Verhandlungs-
kompromisse ist eine Rückbesinnung auf das Mittel der 
Arbeitsniederlegung dringend notwendig, wie das posi-
tive Beispiel in Deutschland bei der Massenbewegung 
1996 gegen die Kürzung der Lohnfortzahlung im Krank-
heitsfall belegt. Wenn die Arbeitgeber den Fortbestand 
unserer Arbeitsplätze für morgen in Frage stellen, dann 
müssen wir die Gewinne von heute in Frage stellen. Dies 
wird aber nur funktionieren, wenn wir lernen, wie die Ka-
pitalisten es heute schon tun, regional, national und in-
ternational zu handeln. Die bereits bestehenden Kontak-
te auf Spitzenebene der Gewerkschaften reichen dabei 
keinesfalls aus. Die Kontakte und Begegnungen müssen 

auf die Ebene der AktivistInnen geholt werden, die nahe 
an der Basis sind. Nur mit eigener stabiler Basis wird 
eine nationale und internationale Vernetzung eine Chan-
ce bieten, sich nicht weiter gegeneinander ausspielen zu 
lassen, sondern Widerstand gegen die Einsparmaßnah-
men zu leisten. Ansonsten wird es unter dem Mantel der 
Globalisierung weiter zu massenhaften Arbeitsplatzver-
nichtungen führen und werden sich die Arbeitsbedingun-
gen weltweit verschlechtern. Gemeinsame Konzepte und 
praktische Solidarität können nur dort sinnvoll entwi-
ckelt werden, wo sie nachher auch gelebt und umgesetzt 
werden sollen. 

Ende der Co-Management-Politik?

Heute, im Jahre 2007, hat sich die von den Betriebsrats-
Mehrheiten seit Jahrzehnten verfolgte Co-Management–
Politik verfestigt und gleichzeitig ist sie an ihre Grenzen 
gestoßen. In einem Aufsatz in der „Zeitschrift für Soziolo-
gie“, (Jg.35, Heft 3, Juni 2006 S. 240) ist zu lesen:

„Doch es zeichnet sich ab, dass die betriebliche Mitbe-
stimmung vor einem schleichenden Strukturwandel steht 
und die Dekade des Co-Managements ihrem Ende entge-
gen sieht. Es ist gut vorstellbar, dass die Beschäftigten, 
die einmal über ein betriebliches Bündnis abstimmen 
durften, auf dieses Recht nicht mehr verzichten werden. 
Den Wandel könnte man zusammenfassen als einen Pro-
zess, in dem nicht mehr die Integration von Belegschafts- 
und Unternehmensinteresse höchste Priorität im Handeln 
des Betriebsrates besitzt,  sondern die angemessene Re-
präsentation der Beschäftigten. Es deutet sich an, dass 
betriebliche Interessenvertretungen nach einer Phase des 
kooperativen Co-Managements nun vermehrt in eine ba-
sisorientierte Interessensvertreterpolitik hineinsteuern“.

4. Ziele der Konferenz in Berlin

Bestärkt durch die Erfahrungen der letzten Jahrzehnte 
und die Einsicht in die Notwendigkeit engerer Zusam-
menarbeit in Zeiten der Globalisierung wurde auf einem 
Seminar 2004 angeregt und später beschlossen, im Früh-
jahr 2006 ein weiteres internationales Seminar durchzu-
führen. Als Ort und Zeit wurden Berlin und Anfang April 
ausgewählt. Es sollte in der räumlichen und zeitlichen 
Nähe der Hauptversammlung der DC-Aktionäre stattfin-
den, um den Gegner vor Augen zu haben.

Als Ziele wurden gesetzt:

n eine gemeinsame Analyse und Bewertung des Kon-
zerns durchführen

n in der Entwicklung einer internationalen Arbeits
ebene zwischen den Beschäftigten und Gewerkschaf-
ten einen Schritt weiterkommen

n Kontakte mit zusätzlichen Bündnispartnern z. B. 
mit den kritischen Aktionären aufbauen.

A ngela Hidding & Fritz Stahl
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Liebe KollegInnen und GenossInnen,

seid herzlich begrüßt in Berlin zur Internationalen 
Konferenz von DC-ArbeiterInnen und Angestellten! 
Ich hoffe eure Anreise war alles in allem gut. Mehr 
als  gut und reichlich(!) war jedenfalls die Arbeit, 
die zur Vorbereitung und Durchführung dieser Kon-
ferenz geleistet worden ist, und dafür sollten wir all 
denen, die daran beteiligt waren, und das die ganze 
Konferenz über noch weiter sind herzlich danken! 
Besonderer Dank gebührt auch Peter Vollmer, der 
mit der Stiftung „Menschenwürde und Arbeitswelt“ 
maßgeblich dazu beigetragen hat, dass diese Kon-
ferenz stattfinden kann.

Ich freue mich persönlich ganz besonders, diese  
internationale Konferenz eröffnen zu dürfen, denn 
vor inzwischen fast 20 Jahren hatte ich die Chance, 
bei der ersten internationalen Konferenz von Daim-
lerChrysler-, von damals noch Mercedes-Benz-Ar-
beitern der Basis dabei sein zu können. Und diese 
erste Konferenz, seinerzeit noch von TIE alleine or-
ganisiert, ist keine Eintagsfliege geblieben!

Mit der organisatorischen und politischen Unterstüt-
zung von TIE und großem Einsatz besonders von Heiner 
Köhnen,  ist aus dieser „Eintagsfliege“, wie viele seiner-
zeit geunkt hatten, eine ganze Serie von internationalen 
Treffen geworden, allein drei davon in Brasilien. Diese 
Treffen haben dazu beigetragen, dass wir heute über 
den reinen Informationsaustausch hinaus, so nötig der 
auch ist, zur Erarbeitung gemeinsamer Positionen  zu 
verschiedenen Themen kommen konnten und punktuell 
sogar  solidarisch handlungsfähig geworden sind.

Man muss es unumwunden zugeben: Der Schritt zum 
gemeinsamen Handeln ist bisher nur punktuell gelungen, 
und selbst das nicht in allen Teilnehmerländern. Um das 
zu verstehen, müssen wir einen Moment zurückschauen 
auf die Anfänge unserer internationalen Solidaritäts- 
bzw. Zusammenarbeit:

1. Die Ausgangsbedingungen 

in den Ländern, aus denen wir internationalistische 
Daimler-KollegInnen Mitte der 80er Jahre kamen, hätten 
unterschiedlicher nicht sein können:

n Die Gewerkschaftsbewegungen in Brasilien und 
Südafrika waren hochpolitisch Sie spielten beide 
eine zentrale Rolle im Kampf gegen die Militärdikta-
tur in Brasilien und gegen das Südafrikanische Apart-
heid-Regime. Keine Frage: Beide bekämpften Herr-

schaftsformen, die jahrzehntelang wie ein Geschenk 
des Himmels für die Herren von Daimler-Benz waren, 
erleichterten sie es doch enorm, in ihren Fabriken ein 
despotisches Regime und miserable Arbeitsbedin-
gungen durchzusetzen. (Dass letztlich die erstarkte, 
militante, politisierte Widerstandsbewegung den Be-
trieb dann für lange Jahre zum Ort auch politischer 
Auseinandersetzung machen konnte, war  der Preis, 
den der Konzern für seine jahrelange Unterstützung 
der repressiven Regimes zahlen musste, aber das ist 
eine andere Geschichte.)

n Die Bundesrepublik Deutschland dagegen war da-
mals noch geprägt vom „Klassenkompromiss“ des 
sogenannten rheinischen Nachkriegskapitalismus, 
mit einem relativ hohen Lebensstandard und sozia-
len Sicherungssystemen auch für die Arbeiterklasse. 

Charakteristisch für dieses „Modell Deutschland“ waren 
mitgliederstarke, aber gleichzeitig auch stark in die In-
stitutionen des bürgerlichen Staats integrierte, Gewerk-
schaften. Und was dieser deutschen Gewerkschaftsbe-
wegung vor allem fehlte, das war die Bewegung!  Logisch, 
dass die Gewerkschaftsapparate ein abgrundtiefes Miss-
trauen gegen militante Gewerkschaften wie  in Brasilien 
oder Südafrika hatten. Denn die waren genau das Gegen-
teil von dem, was sie als Erfolgs-„Modell Deutschland“ 
betrachteten: nicht integriert in staatliche Institutionen, 
ohne riesigen gut bezahlten Apparat, aber dafür äußerst 
agil und demokratisch,  und ihr Einfluss gegründet war 

Solidarität ist „gegenseitige Unterstützung im Kampf 
um gemeinsame Interessen“

Eröffnungsreferat der Internationalen Konferenz  
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auf Militanz an der Basis – eine Bewegung eben!
 Die CUT-Gewerkschaften und die NUMSA bzw. COSATU 
wurden also mit großer Distanz behandelt, offizielle Be-
ziehungen dagegen mit den eher Regime-nahen Organi-
sationen unterhalten, die die brasilianischen Kollegen 
immer so plastisch als „Pelegos!“ kritisiert haben: 
Pelego, das ist die Sattel-Decke zwischen Pferd und Sat-
tel, die den Druck von Reiter und Sattel dämpfen soll, da-
mit das Pferd die Last geduldiger erträgt und sich nicht 
gegen die Schinderei zu wehren beginnt.
Genauso distanziert wie gegenüber diesen „authenti-
schen Gewerkschaften“ waren die deutschen Gewerk-
schaftsapparate natürlich gegenüber den linken gewerk-
schaftlichen Aktivisten, die damals die internationale 
Solidaritätsarbeit getragen und  in den deutschen Ge-
werkschaften eingeforderten.

2. ‚Caritas’ und Solidarität

Unsere internationale Solidaritätsarbeit hatte zunächst 
einen begrenzten Charakter. Die Fragestellung hieß ge-
wissermaßen: „Was können wir in Deutschland oder den 
USA für euch in Brasilien, in Südafrika tun?“ Und: Für uns 
waren die Diskussionen und Begegnungen mit den Kol-
legInnen aus dem Süden einfach auch unglaublich bele-
bende, anregende, Mut machende Erfahrungen, die un-
seren eigenen politischen Alltag beeinflusst haben. Für 
die internationalistischen Aktivisten im reichen Norden, 
so könnte man spöttisch sagen, hieß die Formel „Tau-
sche Unterstützung der armen Brüder und Schwestern 

im Süden gegen die Bestätigung, dass Gewerkschaften 
als kämpferische Massenbewegung möglich sind!“

Dieses anfängliche Verhältnis hatte zwangsläufig mehr 
von „Caritas“, also vom Prinzip „Starke helfen Schwa-
chen“, als vom eigentlichen Solidaritätsverständnis. 
Solidarisch ist es sicher auch, wenn Starke für Schwa-

che einstehen, aber der Kern von Solidarität ist doch die 
gegenseitige Unterstützung zur Durchsetzung gemeinsa-
mer Interessen.

Außerdem ist doch heute sehr die Frage, was „Stär-
ke“ und was „Schwäche“ ist. (Rückwärtsgang im Norden 
– Orientierung im Süden an unserem Modell ist Orientie-
rung an einem Modell einer vergangenen Periode)

Wenn ich auf diesen begrenzten Charakter der Anfänge 
unserer Zusammenarbeit hinweise, dann nicht, um sei-
ne Bedeutung zu schmälern. Diese Unterstützungsarbeit 
hatte durchaus Erfolge: 

n Entlassung von KollegInnen waren in den Werken 
Sao Bernardo und Campinas damals noch in jedem 
Streik auf der Tagesordnung, ständige, gravierende 
Verstösse gegen Arbeitssicherheitsbestimmungen 
die Regel und jeder noch so kleine Fortschritt für die 
Arbeiterrechte musste erbittert erkämpft werden.  In 
vielen Fällen wurden durch den öffentlichen Druck auf 
die Stuttgarter Konzernzentrale die brasilianischen 
Management-Hardliner zum Einlenken gezwungen.

n  Schrempp wurde 1987 gezwungen, die Entlassung 
von 2500 streikenden KollegInnen in  East London 
zurückzunehmen – übrigens einer der ersten Fälle, 
wo unsere Interventionen von ‚links unten’ die große 
IG Metall bewegte, öffentlich massiven Druck auf den 
Mercedes-Vorstand zu machen. Bezeichnenderweise 
waren es im Mercedes-Werk Untertürkheim die aus 
der IG Metall ausgeschlossenen Kollegen der linken 
„Plakat-Gruppe“, die dann die Südafrika-Solidaritäts-
Flugblätter der IG Metall vor den Toren verteilten. Die 

Betriebsratsspitze zog es vor, sich aus 
dem Konflikt rauszuhalten.

3. Begrenzte Öffnung mit begrenzter 
Perspektive

In den 90er Jahren veränderte sich die 
politische und ökonomische Situation 
in der Bundesrepublik dramatisch. Und 
mit ihr veränderten sich auch die Be-
dingungen der internationalen Solida-
ritätsarbeit: Der Gewerkschaftsapparat 
begann, die Impulse nicht mehr einfach 
zu bekämpfen oder zu ignorieren, son-
dern sie z.T. aufzugreifen. 
Es wurden nun offiziell Kontakte ge-
knüpft, Austauschprojekte organisiert 
und internationale Institutionen aufge-
baut wie die sog. „Welt-Arbeitnehmer-
vertretung“ von DC. Diese Institution 
hat allerdings stark „diplomatischen“ 
Charakter, sie existiert und arbeitet 
weit weg von der Basis und deutlich 

ist auch, dass der deutsche Gesamtbetriebsrat  das Heft 
in jeder Hinsicht fest in der Hand und alles unter seiner 
Kontrolle hat. 

Insofern kann man vielleicht sagen, dass diese begrenz-
te Öffnung seit 1990 ein Reflex auf die kapitalistische 
Globalisierung ist, auf das Niederreißen aller Schranken 

Solidaritätsaktion  der brasilianischen KollegInnen während der „Erpresswerk“-Aktionen
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für die Bewegungsfreiheit des Kapitals mit allen seinen 
Auswirkungen. War es davor noch selbstverständlich ge-
wesen, dass jeder neue Mercedes mit allen Aggregaten in 
Deutschland gebaut wird, so ist inzwischen die Standort-
konkurrenz mit Standard-Dumping der Normalfall. Und 
weiter begrenzt bleibt diese Öffnung 
deshalb, weil die tonangebenden Ge-
samt-Betriebsräte und Gewerkschaf-
ter z.B. in der Weltarbeitnehmervertre-
tung letztlich die Standortkonkurrenz 
als unveränderlichen, quasi naturge-
setzlichen Sachzwang akzeptieren. 
Und in diesem Standpunkt ist der 
Schritt zum „Deutschland zuerst!“ 
schon angelegt. 

4. Es gibt nichts gutes,  außer man 
tut es!

Unsere direkte Kooperation an der Basis 
hat gegenüber den „diplomatischen“ 
Institutionen  über all die Jahre entschei-
dende Vorteile behalten und war ihnen 
oft genug einen Schritt voraus:

n Als z.B. Anfang der 90er Jahre die neuen Manage-
mentmethoden (die heute z.T. schon wieder Geschich-
te sind) mit Gruppenarbeit, KVP usw. durchgesetzt 
wurden, haben wir gemeinsame Seminare mit US-, 
brasilianischen, südafrikanischen und deutschen Kol-
legen organisiert.  Wir hatten eine Debatte darüber, 
wie gemeinsame, gleiche Standards und Arbeiter-
rechte weltweit durchgesetzt werden könnten. Eck-
punkte für eine internationale kollektive Regelung zur 
Gruppenarbeit wurden entwickelt und vorgeschlagen 
– doch dann letztlich vom Gesamtbetriebsrat nicht 
aufgegriffen und zu den Akten gelegt.

n Und wir haben gemeinsam  weitergearbeitet an den 
praktischen Problemen, die unseren KollegInnen den 
Arbeitstag immer saurer machen, z.B. den Themen 
der Personalbemessung, dem Gesundheitsschutz, 
dem Outsourcing. Diese Themen haben neben ande-
ren neue Sprengkraft entwickelt aufgrund der radikal 
veränderten äußeren Situation, z.B. der Konkurrenz 
auf begrenzten Märkten mit jeweils riesigen Über-
kapazitäten. Das gilt inzwischen auch für das Luxus-
Segment. Die Rücknahme der Expansionspläne des 
DC-Vorstands von 1,5 auf 1,1 Millionen PKW zeigen 
das deutlich. 

5. Internationale Solidarität oder Wettbewerbs-Pakt

Vor diesem Hintergrund verschärfen und politisieren sich die 
Konflikte um die Arbeitsbedingungen auch bei uns massiv. 
Der ordinäre, ungezügelte, hemmungslose Kapitalismus ist 
auch wieder an seine Geburtsorte zurückgekehrt. 

Und vor diesem Hintergrund kann und muss die ‚Inter-
nationale Solidarität’ wieder das werden, was das Wort 

bedeutet: gegenseitige Unterstützung im Kampf um ge-
meinsame Interessen. Die deutschen Gewerkschaften 
stehen dabei vor der Alternative: wollen sie internatio-
nale Solidarität wirklich gleichberechtigt entwickeln, in 
der Basis verankern und Schritte hin zu gemeinsamem 

Handeln tun  o d e r   weiter Lohnverzicht und Arbeits-
zeitverlängerung hinnehmen für einen fragwürdigen 
„Ausschluss betriebsbedingter Kündigungen“, dessen 
Halbwertszeit ohnehin immer kürzer wird.

Wir als gewerkschaftliche Aktivisten an der Basis wissen, im 
Unterschied zu den „Diplomaten“ in den „Welt“-Gremien:

n Wir brauchen solidarische gemeinsame Antworten 
auf die Strukturkrise der Autobranche. Dass die Ver-
teilung der vorhandenen Arbeit auf alle durch radika-
le Arbeitszeitverkürzung davon nur ein Element sein 
kann, versteht sich. Es ist aber heutzutage nötig zu 
sagen: ein unverzichtbares!

n Wir wissen auch: weitere praktische Schritte sind nö-
tig hin zu gemeinsamem Handeln gegen die täglichen 
Folgen dieser Strukturkrise, die auf unsere Belegschaf-
ten abgewälzt werden; z.B. gegen das Outsourcing, das 
ja nicht nur zum Standarddumping führt, sondern auch 
– allgemein gesagt – bestehende Strukturen von Beleg-
schaften zerschlägt und sie in der ganzen Produktions-
kette des Autobaus neu zusammensetzt, - z.B. gegen 
den Personalabbau, die zunehmende Arbeitshetze, den 
Verschleiß unserer Arbeitskraft und für psychische und 
körperliche Gesundheit.

An diesen praktischen Themen wollen wir die nächsten 
Tage auf unserer Konferenz weiter arbeiten, aufbauend 
auf den vorhergegangenen internationalen Konferenzen 
in Brasilien. Ich bin sicher: Wir werden voneinander ler-
nen und unsere gegenseitige Unterstützung vorwärts-
bringen. Dafür wünsche ich uns allen eine bereichernde 
Diskussion und viel Erfolg! 

 Tom Adler  

Genevaldo aus Campinas zeigt hier seine Solidarität mit den Germers-
heimer KollegInnen, die im Warnstreik für höhere Löhne standen.
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In den Medien und in der Eigenpräsentation heißt es, der 
relativ neue Chef im DaimlerChrysler-Konzern, Dieter Zet-
sche, habe „Fingerspitzengefühl“. Es heißt weiter, er „re-
det mit den Arbeitern“. Sodann könne er „gut zuhören“. 
Und: „Der Mann hat Visionen“.
Zetsches Antrittsrede im Sindelfinger Mercedes-Werk im 
September 2005, damals als neuer Chef der Mercedes 
Car Group, endete mit den Sätzen:
„Wir haben das Automobil erfunden. Am Ende werden 
wir wieder ganz oben stehen.“

Mit dieser Formulierung wurde die wichtigste Message 
der Rede verpackt: der damals verkündete Abbau von 
8500 Arbeitsplätzen in den deutschen Werken. Inzwi-
schen sollen rund 18.000 Beschäftigte abgebaut werden. 
Im Konzernbericht für die Jahreshauptversammlung 2006 
heißt das „Personalanpassung“.

Die Kolleginnen und Kollegen der Daimler-Tochter 
Chrysler kennen das. Als dieser „kommunikative“ Dieter 
Zetsche im November 2000 seinen Job als Chrysler-Boss 
begann, waren dort noch 122.000 Menschen beschäftigt. 
Anfang 2006 sind nur noch 80.000 Leute bei Chrysler in 
Lohn und Brot. Ein Drittel der Belegschaft wurde unter 
Zetsche, der sich in den USA gern als „Die-dö“ rufen läßt, 
abgebaut. Sechs Werke wurden komplett geschlossen.

Schon möglich, dass Zetsche „gut zuhören“ kann. Man 
sollte aber auch gut zusehen: Als Jürgen Schrempp im Juli 
2005 als Konzernboss gehen musste und als Dieter Zet-
sche als sein Nachfolger präsentiert wurde, lautete die 
Schlagzeile in der „Financial Times Deutschland“: „Anle-
ger bejubeln Schrempps Abgang“. Alle waren glücklich. 
Jürgen Schrempp gab ungefragt bekannt: „I am a very 
happy man“.(1) Vor allem aber waren die Aktionäre glück-
lich. Denn der Aktienkurs von DaimlerChrysler schnellte 

um 11 Prozent nach oben. Dafür gibt es einen 
schlichten Grund: Die Kapitalanleger trauen 
Zetsche zu, dass er aus weniger Leuten mehr 
herausholen wird. Das heißt: Zetsches Ziel 
ist ein fortgesetzter Belegschaftsabbau, ist 
das Auspressen von mehr Schweiß aus den 
Kolleginnen und Kollegen, heißt, dass mehr 
Kolleginnen und Kollegen trotz Krankheit 
zur Arbeit kommen, heißt mehr Stress, mehr 
Nervenbelastung, mehr Flexibilität im Inter-
esse des Konzerns. Auf dieser Basis sollen 
der Profit und der Börsenwert bei Daimler
Chrysler gesteigert werden.

Das ist das tatsächliche Ziel des Herrn Zet-
sche. Das war auch der Tenor seiner Rede 
auf der Hauptversammlung am 12. April 
2006, als er eine stetige Profitsteigerung 
versprach. Alles andere ist Verpackung, PR, 
Lüge. Zetsche selbst deutete das mit den fol-
genden Sätzen an:

„Wenn Sie wirklich tiefgreifende Verän-
derungen mit einer gewissen Akzeptanz durchsetzen 
wollen, dann müssen Sie natürlich auch unheimlich viel 
Kommunikation betreiben.“(2) 

Vergleicht man die drei Perioden der drei Konzernbos-
se Edzard Reuter, Jürgen Schrempp und Dieter Zetsche, 
dann lässt sich sagen:

Die Ära Reuter (1982 bis 1995) mit ihren Obertiteln 
„Technologie-Konzern“ und „integrierter Mobilitätskon-
zern“ war die letzte Periode, in der das Unternehmen 
Daimler-Benz aufgrund seiner Produktpalette eine pri-
vilegierte Position inne hatte und in den traditionellen 
Geschäftsfeldern Luxus-Pkw und Nutzfahrzeuge enorme 
Extraprofite auf sich zog. In dieser Periode konnte Reuter 
im Windschatten dieser besonderen Situation einen spe-
zifischen Auftrag erfüllen, der ihm von dem Großaktionär 
Deutsche Bank übermittelt wurde: Daimler-Benz spielte 
bei dem Aufbau einer zentralisierten deutschen Rüstungs
industrie die entscheidende Rolle: MTU, MBB, AEG und 
Dornier wurden im neu gebildeten Rüstungs- und Raum
fahrtunternehmen Daimler-Benz-Dasa konzentriert.

Die Ära Jürgen Schrempp (1995-2005) brachte eine 
weitreichende Annäherung an die kapitalistische Realität 
mit sich: Der Daimler-Konzern musste aus seinen Nischen 
Luxus-Pkw und Nutzfahrzeuge heraustreten. Spätestens 
mit der Übernahme von Chrysler wurde er zunehmend 
zum Hersteller von Massen-Pkw. Gleichzeitig sah er sich 
mit der Ausrichtung als „global player“ zunehmend der 
massiven internationalen Konkurrenz ausgesetzt. Doch 
bei aller Orientierung auf die Profitmaximierung verfolg-
te auch das Management unter J. Schrempp „höhere In-
teressen“: 1999 und 2000 wurde der zuvor „eingesam-
melte“ Bereich der Rüstungsproduktion in die EADS, den 
Kern des neuen kontinentaleuropäischen militärisch-in-
dustriellen Komplex eingebracht.

Zur Anatomie eines deutschen Konzerns in der Globalisie-
rung und vor dem Hintergrund der gesellschaftlichen Krise
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Die Anfang 2006 begonnene Ära Zetsche dürfte unter 
der Headline stehen: „In der kapitalistischen Wirklichkeit 
angekommen“. In dieser neuen Periode gibt es keiner-
lei „Sonderstatus“ von DaimlerChrysler mehr. Und dafür 
braucht man den „richtigen Mann“.

Edzard Reuter wurde als „Visionär“ bezeichnet – und 
oft so verspottet. Die „New York Times“ nannte Jürgen 
Schremmp einen „Rambo aus dem Schwarzwald“. Die-
ter Zetsche wird nun mit einiger Berechtigung als der 
„freundliche Terminator“ gesehen.

Die Ankunft des Daimler-Imperiums in dem real exis-
tierenden, global agierenden Kapitalismus soll im folgen-
den auf vier Ebenen beschrieben werden:

n hinsichtlich der allgemeinen Krisentendenzen in 
den unterschiedlichen Segmenten der DaimlerChrys-
ler-Produktion

n hinsichtlich des DaimlerChrysler-Konzerns als Teil 
der weltweiten Autoindustrie

n hinsichtlich der Orientierung auf den shareholder 
value, die strikte Ausrichtung auf Profitmaximierung

n und hinsichtlich der „Positionierung“ von Daim-
lerChrysler als Teil der gesamtgesellschaftlichen Irra-
tionalität und Teil der gesellschaftlichen und ökolo-
gischen Krise.

I
Kapitalistische Krise und die spezifischen Segmente 
der DaimlerChrysler-Fertigung

DaimlerChrysler hat eine Produktpalette, die in einer Art 
und Weise auf die unterschiedlichen Möglichkeiten der 
kapitalistischen Nachfrage orientiert, wie es dies in kaum 
einem anderen Konzern gibt. Entsprechend kann man die 
Auswirkungen der kapitalistischen Konjunktur und Krise 
bei den einzelnen Segmenten der DaimlerChrysler-Ferti-
gung konkretisierien und gewissermaßen „studieren“.
DaimlerChrysler ist weltweit führend im Nutzfahrzeugbe-
reich. Hier orientiert das Unternehmen auf die Nachfrage 
der Unternehmen. Beim gesamtgesellschaftlichen Pro-
dukt, das sich aus w = c + v + m zusammensetzt, wäre 
das in diesem Fall vor allem die Nachfrage, die sich speist 
aus c (= dem konstanten Kapital) und m (dem Mehrwert, 
den Profiten).(3) DaimlerChrysler ist in diesem Segment 
also vor allem abhängig von der internationalen Konjunk-
tur (die boomt), vom Welthandel (der weitgehend iden-
tisch ist mit den weltweiten Transporten, die wiederum 
in erheblichem Maß mit DC-Lkws bewerkstelligt werden) 
und von der Entwicklung der weltweiten Profitmasse (die 
in den letzten Jahren deutlich anstieg). Dieser Bereich 
boomte in den Jahren 2004 und 2005. Und das hat deutli-
che – positive – Auswirkungen auf DaimlerChrysler.

Gut 20 Prozent des weltweiten Umsatzes konzentriert 
sich bei DC im Bereich Nutzfahrzeuge (ohne Busse). 
Die Lkw-Marken Mercedes-Benz, Freightliner, Sterling 
Trucks, Western Star Trucks und Fuso (aus Mitsubishi 
Motors übernommen) stehen für diesen Bereich. Der Um-
satz im Lkw- und Transportergeschäft lag 2005 bei rund 
35 Milliarden Euro. 2005 wurden bei DC 509.000 Lkw 
hergestellt; es gab gegenüber 2004 ein enormes Plus 

von 25 Prozent. Hinzu kamen 267.000 Transporter; hier 
gab es nur ein Plus von 2 Prozent.

Dass DC im Lkw-Segment derzeit profitabel arbeitet, 
ist kaum verwunderlich. Die Weltwirtschaft boomte 2004 
und 2005. Vor allem aber ist DC in diesem Segment Welt-
marktführer. Das heißt, der Konzern müsste eigentlich 
Oligopol-Profite auf sich ziehen. Insgesamt konnte DC im 
vergangenen Jahr 2,1 Milliarden Euro Gewinne im gesam-
ten Nutzfahrzeuggeschäft (hier: einschließlich der Busse) 
realisieren. Das waren stolze 36,8 Prozent der addierten 
Gewinne (operating profits). Der Bereich „Nutzfahrzeu-
ge“ und hier vor allem das Lkw-Geschäft stellt demnach 
derzeit die wichtigste Stütze in der gesamten DC-Jahres-
bilanz 2005 dar. 

Bezüglich der zukünftigen Entwicklung orientieren die 
meisten Experten auf einen neuen internationalen Kon-
junktureinbruch im Jahr 2007. Hinzu kommt, dass DC im 
Lkw-Bereich im Vergleich zur Konkurrenz eine niedrige 
Kapitalrendite (von rund 6 Prozent) ausweist. Bei Scania 
liegt diese bei 12,3 und bei Volvo bei 8,7 Prozent. DC hat 
also in diesem Segment möglicherweise nur noch im lau-
fenden Jahr 2006 eine Schonfrist. Eine absehbare neue 
internationale Rezession würde DC also in einem Bereich 
treffen, der bisher als ein entscheidender Stabilisator 
galt und der sich dann – in einer neuen Krise – als ein ent-
scheidender Multiplikator von Krisentendenzen erweisen 
könnte.(4)

Ein zweites Segment in der DC-Produktpalette ist die 
Fertigung von Bussen. Dafür stehen die Marken Mer-
cedes-Benz (für Busse), Setra und Kässbohrer. 2005 
wurden bei DC 36.200 Busse gefertigt – ein Plus von 10 
Prozent. Am gesamten DC-Umsatz dürfte dieser Bereich 
knapp 5 Prozent ausmachen.

Das Segment Busproduktion zielt auf den öffentlichen 
Verkehr und auf die Kaufkraft der Kommunen und der 
Städte. Die Nachfrage wird also aus Steuergeldern ge-
speist, die wiederum in der Regel Abzüge der Löhne und 
Gehälter (oder des „variablen Kapitals“) darstellen. Doch 
beide Bereiche – die Kaufkraft der Kommunnen und der 
öffentliche Verkehr – sind von strukturellen Krisensymp-
tomen geprägt. Der öffentliche Verkehr wird abgebaut 
– u.a. wegen der Privatisierungen der städtischen Unter-
nehmen und wegen des weiteren Vordringens des mo-
torisierten Individualverkehrs. Gleichzeitig werden die 
Kommunen und Städte finanziell ausgehungert bzw. sie 
sind bereits hoch verschuldet (was wiederum den Druck 
in Richtung Privatisierungen erhöht). Beides ist integraler 
Bestandteil des aktuellen neoliberalen Angriffs, der ver-
bal auf einen „lean state“, auf einen „schlanken Staat“ 
und auf einen „Ausbau der Eigenverantwortung“ abzielt. 
Real geht es um einen tiefgreifenden Umbau der Staaten, 
wobei sozialstaatliche Elemente und die Daseinsvorsor-
ge radikal abgebaut und staatliche Funktionen im Inter-
esse der Konzerne und Banken ausgebaut werden.

Vor diesem Hintergrund sind die Gewinne, die DC in 
diesem Sektor 2005 noch erzielen konnte, offensichtlich 
spezifischen Faktoren geschuldet. Beispielsweise führte 
die EU-Osterweiterung zu massiven Bus-Bestellungen 
aus neuen mittel- und osteuropäischen Städten, wobei 
diese Bestellungen teilweise wiederum durch EU-Sub-
ventionen beflügelt werden. Perspektivisch dürfte auch 



14

dieser zweite Bereich in der DC-Fertigung von einer struk-
turellen Krise betroffen sein.

Das dritte Segment in der DC-Fertigung betrifft die Her-
stellung von Luxus-Pkw. Die Herstellung dieser Produkte 
zielt auf „m“, auf den Mehrwert, auf die Profite. Und auf 
die Leute mit größeren und großen Vermögen. Teilweise, 
im Fall des Kaufs von Geschäftswagen, zielt diese Ferti-
gung auch auf die allgemeine kapitalistische Konjunktur. 
Die Fertigung von Luxus-Pkw war in den Jahren 1950 bis 
1980 prägend für das Unternehmen Daimler-Benz. Mehr 
als fünfzig Prozent dürften auf diesen Bereich entfallen 
sein. Anfang der achtziger Jahre machte Daimler-Benz 
noch 40 Prozent seines Umsatzes mit der Fertigung der 
S-Klasse; bei den erzielten Profiten lag der Anteil, den 
die Fertigung von Luxus-Pkw beisteuerte, nochmals hö-
her.(5)

Heute entfällt auf dieses Segment weniger als ein Fünf-
tel des Konzernumsatzes. Bei den Profiten lag der Anteil 
dieser Sparte bis vor kurzem noch höher. Aufgrund der 
aktuellen Krise der Mercedes Car Group machen die Ge-
winne im Luxussegment derzeit sogar weniger als ein 
Fünftel aus. Gemeint sind damit die Maybach-Pkw, die S-
Klasse, die E-Klasse und die M-Klasse von Mercedes und 
die teuersten Modelle von Chrysler (einschließlich der 
teuren Sport and Utility-Verhicles (SUVs). 

Die Nachfrage in diesem Bereich wächst im Rahmen 
der neoliberalen Offensive – also angesichts der konti-
nuierlichen Umverteilung von unten nach oben – deutlich 
an. Das Setzen auf Luxus-Pkw gerade auch in Zeiten der 
Krise, galt daher seit langem als wichtige Rückversiche-
rung in Krisenzeiten. Der legendäre Chrysler-Boss Lee A. 
Iacocca beschrieb das wie folgt: 

„Um sich abzusichern, braucht man immer auch ein 
Auto für den kleinen Mann. Aber dann braucht man auch 
Autos der Luxusklasse, denn man weiß ja nie, wann der 
kleine Mann seinen Job verliert. Auf eines scheint man 
sich in den Vereinigten Staaten verlassen zu können, 
nämlich dass die Reichen reicher werden. Deshalb muss 
man immer Leckerbissen für sie bereit halten.“(6)

Das Problem besteht darin, dass inzwischen so gut 
wie alle Autokonzerne diese Sondersituation der Luxus-
Pkw-Fertigung entdeckten. Aus einer Nische mit wenigen 
Platzhirschen wurde ein hart umkämpftes Revier, in dem 
sich fast alle Pkw-Hersteller tummeln. Bereits in den 
achtziger Jahren stieg BMW in dieses Segment ein – und 
liegt heute mit den teuren BMW-Modellen (5er und 7er 
Reihe), mit BMW-Sportwagen und mit der Tochter Rolls 
Royce in Westeuropa im Luxus-Pkw-Bereich gleichauf, 
wenn nicht vor DaimlerChrysler. Die VW-Tochter Audi ist 
seit geraumer Zeit in diesem Segment aktiv. Der Volks-
wagen-Konzern hat mit dem Modell Phaeton sogar die 
Marke VW in diesem Bereich plaziert – und produziert zu-
sätzlich mit den Töchtern Lamborghini, Bugatti und Ben-
tley Luxus-Pkw der obersten Klasse. Selbst die VW-„Bil-
lig-Tochter“ Skoda bietet mit dem „Superb“ ein Modell 
im oberen Segment. Die japanischen Hersteller Toyota 
und Nissan haben mit Lexus und Infiniti spezielle Marken 
für das Luxussegment geschaffen, die unabhängig vom 
Mutterkonzern präsentiert werden und vor allem in Nor-
damerika und Asien erfolgreich sind. GM und Ford sind 
traditionell im Top-Segment mit Cadillac bzw. Lincoln 

präsent. Gleichzeitig haben diese US-Hersteller mit Saab 
als Bestandteil des GM-Konzerns und Volvo und Jaguar 
als Töchter von Ford traditionelle Hersteller teurer und 
Luxus-Pkw übernommen. Schließlich erlebte Porsche als 
Hersteller teurer Sportwagen in jüngerer Zeit einen enor-
men Aufschwung.

DaimlerChrysler konnte 2005 im Segment der teuren 
Pkw nicht mehr die gewohnten Rekordgewinne erzielen. 
Die Mercedes Car Group (Mercedes, Smart und Maybach) 
realisierte einen Verlust von 505 Millionen Euro; dieser 
ist zwar zum größten Teil auf Smart zurückzuführen.(7). 
Doch die Gewinne in der S- und E-Klasse halten sich of-
fensichtlich in Grenzen. Und die 350 Maybach-Modelle, 
die 2005 abgesetzt werden konnten (geplant waren 1000 
Ex.), können in der Summe nur wenig zum Gesamtgewinn 
beigesteuert haben.

Oft wird argumentiert, dass die MCG neben den „Pro-
blemen“ bei Smart aufgrund von „Qualitätsproblemen“ 
bei den Mercedes-Modellen – und einer teuren Rück-
rufaktion – derart schlecht abgeschnitten habe. Das ist 
zweifelsohne ein Aspekt. Entscheidend dürfte jedoch 
sein, dass inzwischen auch im Segment der Luxus-Pkw 
die Konkurrenz hart ist.

Sodann gibt es ein viertes Segment, das inzwischen für 
die DC-Fertigung bestimmend ist. Mit diesem wird das 
„Ankommen von DaimlerChrysler in der kapitalistischen 
Krise“ besonders deutlich konkretisiert. Dabei handelt 
es sich um Pkw, die auf die kaufkräftige Nachfrage der 
Massen zielen – überwiegend auf „v“, auf das „variable 
Kapital“, auf die Löhne und Gehälter der lohnabhängig 
Beschäftigten.

Es handelt sich dabei um Mercedes-Pkw der A-, B- und 
teilweise der C-Klasse. Ein Teil der Smart-Kundschaft 
dürfte hier hinzuzurechnen sein. Vor allem aber zählen 
rund 80 Prozent der Chrysler-Fertigung zu diesem Be-
reich. Pkw aus dem DaimlerChrysler-Konzern, die auf die 
kaufkräftige Nachfrage der lohnabhängigen Massen zie-
len, dürften heute zwischen 40 und 45 Prozent des Kon-
zernumsatzes auf sich konzentrieren.(8)

Dieses Segment ist in der weltweiten Pkw-Produktion 
seit gut zehn Jahren  besonders krisenanfällig. Der Grund 
ist die neoliberale Offensive – die Reduktion der Reallöhne 
in Nordamerika und Europa, die Reduktion der Beschäf-
tigtenzahlen bei gleichzeitig steigender Massenerwerbs-
losigkeit und die Ersetzung der Normalarbeitsverhältnis-
se durch „prekäre“ Jobs. Das heißt, dass grundsätzlich in 
den OECD-Staaten und in Teilen der sogenannten Dritten 
Welt (so z.B. in Lateinamerika) die kaufkräftige Massen-
nachfrage, gespeist aus dem variablen Kapital, stagniert 
und teilweise rückläufig ist.

Weltweit führt das dazu, dass vor allem die Hersteller 
von Massen-Pkw von der strukturellen Krise der Auto
branche getroffen sind. Das trifft vor allem zu auf GM, 
Ford, Fiat und VW. Im DaimlerChrysler-Konzern erleben 
wir hier derzeit eine Sondersituation: Chrysler realisier-
te 2005 einen Gewinn von 1,5 Milliarden Euro. Nach dem 
Nutzfahrzeuggeschäft trug damit Chrysler am meisten 
zum 2005er Gesamtgewinn beim DaimlerChrysler bei. 
Hier spielt natürlich die tiefe Krise bei GM und Ford eine 
Rolle; Chrysler war 2005 der „lachende Dritte“. Den wich-
tigsten Beitrag für die neue Profitabilität von Chrysler 
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dürfte allerdings der vorausgegangene radikale Sanie-
rungskurs unter Zetsche spielen. Denn der Umsatz stieg 
2005 nur um 1 Prozent, der ausgewiesene operating pro-
fit allerdings um sieben Prozent. 

Seit 1998 gab es im Daimler-Imperium eine sich ergän-
zende Entwicklung: In den Jahren mit Chrysler-Verlusten 
wies Mercedes hohe Gewinne aus. Umgekehrt realisierte 
2005, als die Mercedes Car Group die beschriebenen Ver-
luste hinnehmen musste, Chrysler einen hohen Gewinn. 
Diese Ungleichzeitigkeit muss sich nicht fortsetzen. Und 
ein Zusammenfallen von (möglichen) neuen Chrysler-
Verlusten mit Verlusten bei den preiswerteren Merce-
des-Modellen, also ein volles Durchschlagen der Kri-
sentendenzen, die durch den weltweiten Angriff auf die 
lohnabhängige Nachfrage bedingt ist, wird erhebliche 
negative Rückwirkungen auf den gesamten DaimlerCh-
rysler-Konzern haben.

II
DaimlerChrysler als Teil der internationalen Auto
industrie

DaimlerChrysler ist weiterhin ein deutscher Konzern. Es 
handelt sich gleichzeitig insoweit um einen „global play-
er“ als das Unternehmen weltweit ausbeutet, weltweit 
produziert und weltweit Mehrwert auf sich 
zieht. Auf der einen Seite heißt dies, dass 
Daimler auch nach der Übernahme von Chrys-
ler insofern ein „deutscher“ Konzern blieb, als 
sein Management überwiegend in die Politik 
und in die Kultur und Unkultur der herrschen-
den Klasse in Deutschland eingebettet ist und 
als dieses Top-Management bzw. die Eigner 
des Unternehmens den deutschen Staat bzw. 
die Strukturen der EU in ihrem Konzerninter-
esse nutzen.(9)

Auf der anderen Seite heißt das internatio-
nale Agieren von DC aber auch, dass es sich 
nicht mehr um einen „Nischen-Konzern“ han-
delt. Die DaimlerChrysler-Fertigung ist inzwi-
schen integraler Bestandteil der weltweiten 
KfZ-Herstellung. Und hier sieht die Lage der-
zeit wie folgt aus:

2005 wurden weltweit 53,2 Millionen Pkw 
verkauft. Für 2006 wird ein Absatz (= Zulas-
sung) von 54,8 Millionen Pkw erwartet.
Gleichzeitig gab es 2004 Kapazitäten für die Herstellung 
von gut 64 Millionen Pkw; die nicht genutzten Kapazi-
täten – die Überkapazitäten – machten rund 18 Prozent 
aus. Ende 2006 gibt es weltweite Kapazitäten zur Pkw-
Fertigung von 68 bis 70 Millionen Pkw. Die Überkapazitä-
ten liegen bei 20 bis 22 Prozent.

Nicht nur ist die Nachfrage nach Pkw weltweit fragil 
und ihr Wachstum relativ bescheiden. Vor allem wach-
sen derzeit die neuen Kapazitäten schneller als die reale 
Nachfrage. So entstehen im laufenden Jahr und in den 
nächsten zwei Jahren (2006 bis 2008) gewaltige neue Ka-
pazitäten. Einige Beispiele:

In Kolin in der Tschechischen Republik nahm 2005 ein 
Werk die Fertigung auf, das auf eine Jahresfertigung von 

300.000 Klein-Pkw ausgelegt ist (die 2005er Produktion 
lag bei 100.000 Einheiten). Das Werk wird von Toyota 
gemeinsam mit der französischen Gruppe PSA betrieben 
und fertigt drei formal unterschiedliche Kleinwagen (die 
Modelle Peugeot 107, Citroen C1 und Aygo von Toyota), 
die jedoch faktisch im Innenleben identisch sind.

In Südkorea steigerte Hyundai bereits zwischen 2004 
und 2005 seine Fertigung von 3,5 auf 4,2 Millionen Pkw. 
Bis 2010 sollen Hyundai-Kapazitäten mit einem Umfang 
von 6,5 Millionen Pkw errichtet sein. Die Hyundai-Toch-
ter Kia hat 2005 in der Slowakei (in Zilina) ein neues Werk 
errichtet, das ab 2006/2007 jährlich 200.000 Pkw her-
stellen soll. Das Hyundai-Management beschloß im März 
2006, in der Tschechischen Republik eine weitere – reine 
Hyundai-Autofabrik (in Nosovice) hochzuziehen, die ab 
2008 jährlich 300.000 Pkw fertigen wird.

Insgesamt wurden und werden zwischen 2003 und 
2007 allein in der slowakischen und in der tschechischen 
Republik neue Pkw-Fertigungskapazitäten errichtet, die 
eine zusätzliche Jahresproduktion von 1,1 Millionen Ein-
heiten haben.(10)

Renault will den Ausstoß der bestehenden Autofabri-
ken des Konzerns (mit den Marken Renault, Dacia  und 
Samsung) in den kommenden zwei bis drei Jahren um 
800.000 Einheiten erhöhen – darunter allein 400.000 
mit dem in Rumänien hergestellten Billig-Pkw Dacia 

Logan.(11) Toyota hat in den vergangenen drei Jahren 
(2003-2005) die Fertigung jährlich um 600.000 Einheiten 
gesteigert und will sie im laufenden Jahr 2006 um eine 
Million erhöhen (von 7,95 Pkw 2005 auf 9,06 im Jahr 
2006).(12)

In China wurde die Fertigung allein zwischen 2004 
und 2005 von 3,3 auf 4,4 Millionen Kfz und Lkw ge-
steigert. Bis 2007 sollen Kapazitäten von 7 Millionen 
vorhanden sein.(13)

Auch DaimlerChrysler ist aktiv beteiligt beim Aufbau 
der neuen Überkapazitäten. So ging DC 2005 in China ein 
neues joint venture ein. In dem damit begründeten neu-

Top-Management der deutschen Autoindustrie mit Goldenem Lenkrad des 
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en Werk sollen Pkw nur für den Export – vor allem nach 
Nordamerika – gefertigt werden.(14)

Im Januar 2006 verkündete das Chrysler-Management 
unter LaSorda umfassende Investitionen in die Chrys-
ler-Fertigungsstätten in den USA an. Ziel sei es, Modell-
wechsel in Zukunft extrem kostengünstig zu ermöglichen 
(„Modellwechsel auf Knopfdruck“). Insgesamt sollen da-
bei die Kapazitäten von Chrysler in den USA von derzeit 
rund 3 Millionen und rund  4 Millionen Pkw ausgebaut 
werden. 2005 produzierte Chrysler nur 2,5 Millionen 
Pkw.(15) Dies steht in einem krassen Gegensatz zur Poli-
tik bei GM und Ford, die Kapazitäten abbauen wollen. Im 
April 2006 verkündete ChryslerBoss LaSorda, die Rabat-
te bei Chrysler-Pkw erneut zu erhöhen – auf durchschnitt-
lich 4000 US-Dollar je Pkw. Damit wird der Verdrängungs-
wettbewerb auf dem US-Markt verschärft – gerade auch 
durch Chrysler.

Der heftige Konkurrenzkampf und die weltweiten, ge-
waltigen Überkapazitäten fordern hohe Opfer. 2005 ging 
Rover in Großbritannien pleite. Die Autoproduktion von 
Fiat – bis 2005 noch mit GM verbunden – ist ernsthaft be-
droht. Ford kündigte Anfang 2006 an, dass 12 von 41 Fa-
briken in Nordamerika geschlossen und die Arbeitsplät-
ze von mehreren zehntausend Autoarbeitern abgebaut 
werden. Chrysler musste 2005 die A-Klasse-Fertigung in 
Brasilien einstellen – eine Produktion, die noch vor we-
nigen Jahren als „weltweit produktivste Anlage“ gefeiert 
wurde.

Nach der Pleite des Autozulieferers Delphi im Jahr 2005 
befindet sich inzwischen auch General Motors in einer 
tiefen Krise. Seit Ende 2005 und in den ersten Monaten 
von 2006 mußte der größte Autohersteller der Welt sei-
ne Anteile an Suzuki und Subaru und seine Finanzsparte 
GMAC verkaufen. GM verbuchte 2005 einen Rekordver-
lust von mehr als 10 Milliarden US-Dollar. Eine Pleite von 
GM, besser gesagt: die Flucht des Konzerns in ein Verfah-
ren nach Kapitel 11 des US-Insolvenzrechtes, wird für das 
Jahr 2006 nicht mehr ausgeschlossen. Dadurch könnte 
sich GM von seinen hohen Verbindlichkeiten gegenüber 
der Pensions- und Krankenkasse seiner ehemaligen und 
seiner noch aktiven Mitarbeiter trennen. Damit aber wür-
de der Konkurrenzkampf in der Branche erneut massiv 
verschärft.

So zeichnet sich insgesamt eine tiefe strukturelle und kon-
junkturelle Krise in der internationalen Autoindustrie ab.

III
DaimlerChrysler und der shareholder value
Oder: Profitmaximierung

Der Konzern DaimlerChrysler bekennt sich spätestens 
seit der Ära Schrempp zum shareholder value-Prinzip. 
Am Beginn der Ära Jürgen Schrempp an der Spitze des 
Unternehmens gab es ein Interview mit dem Magazin 
„Der Spiegel“. Auf die Frage: „Welche Vision haben Sie?“ 
antwortete Schrempp: „Profit, Profit, Profit“. Und er fügte 
hinzu: „Unser wichtigstes Ziel ist auf mittlere Sicht eine 
Kapitalrendite von 10 Prozent.“(16)

Dieses Ziel wurde bisher nicht erreicht. Mehr noch: Das 
Unternehmen Daimler hat gerade in der Schrempp-Ära 

eine Reihe von Großprojekten in den Sand gesetzt und 
damit die Kapitalrendite reduziert und den Börsenwert 
des Unternehmens halbiert. Das beginnt mit dem Fokker-
Kauf, den Schrempp als DASA-Chef zu verantworten hat-
te; Schrempp als neuer Daimler-Benz-Chef liquidierte den 
niederländischen Flugzeugbauer. Das kostete das Unter-
nehmen umgerechnet 1,2 Milliarden Euro. Der – ebenfalls 
unter Schrempp verwirklichte – Einstieg beim japani-
schen Autobauer Mitsubishi Motors (MMC) im Jahr 2000 
mußte 2005 rückgängig gemacht werden. DC soll dabei 2 
Milliarden Euro verloren haben. Zum gleichen Zeitpunkt 
(im Sommer 2005) musste Schrempp den DC-Anteil an 
Hyundai liquidieren. Das MMC- und das Hyundai-Desas-
ter zusammen bedeuten, dass ein erheblicher Teil der 
gesamten Asien-Strategie des Konzerns als gescheitert 
angesehen werden muss. Lediglich im Lkw-Sektor gibt 
es mit Fuso, der ehemaligen MMC-Nutzfahrzeugtochter, 
noch ein relevantes Asien-Standbein. Der Aufbau der 
Kleinwagenmarke Smart, der ebenfalls ausschließlich 
in die Schrempp-Ära fällt, brachte bisher drei Milliarden 
Euro Verluste. Und die Bilanz der Übernahme von Chrys-
ler im Jahr 1998 ist zumindest enorm durchwachsen.

Grob gerechnet ist das Schrempp-Management im 
Zeitraum 1995 bis 2005 für fehlgeschlagene Projekte ver-
antwortlich, die zwischen sechs und acht Milliarden Euro 
– oder jährlich 600 bis 800 Millionen Euro – an Verlusten 
einbrachten – damit verbundene verlorene Synergieef-
fekte nicht berücksichtigt. Das ist deutlich mehr als das, 
was die neuen Rationalisierungs- und „Personalanpas-
sungsprogramme“ in den nächsten drei Jahren an zusätz-
lichen Gewinnen bringen sollen. Das aber heißt: Die nun 
anstehenden massiven Einsparungen auf dem Rücken 
der Kollegen sind tatsächlich überwiegend Resultat di-
rekter Management-Fehler.(17)

Diese strategischen Fehler des Top-Managements 
haben erhebliche Auswirkungen auf Aktienkurse, Un-
ternehmenswert und am Ende auf die konkrete Unter-
nehmenspolitik. Shareholder Value heißt „Wert (des 
Unternehmens) für die Anteilseigner“ bzw. Wert der 
einzelnen Aktie. Hier gab es seit 1998 eine dramatische 
Abwärtsbewegung. 1998 wurde der Wert des vereinigten 
Konzerns DaimlerChrysler an den Börsen auf rund 100 
Milliarden Euro beziffert (Börsenwert). Im April 2006 liegt 
dieser Wert bei etwas über 40 Milliarden Euro. Gut die 
Hälfte des Unternehmenswertes wurden – aus Sicht der 
Shareholder value-Strategen – „vernichtet“. Diese legen 
dabei konkrete Vergleichsmaßstäbe an und argumentie-
ren beispielsweise, dass BMW im vergangenen Jahr und 
bei ungefähr ähnlicher Fertigung (1,2 Millionen Autos) mit 
jedem verkauften Pkw gut 3000 Euro Gewinn einfuhr; bei 
Mercedes lag der Gewinn bei 1300 Euro (ohne Smart).

Es gibt gute Gründe, diese Art Vergleiche kritisch zu 
beurteilen. Auch ist der Börsenwert eines Unternehmens 
nicht allein und oft nicht primär Ergebnis der Unterneh-
menspolitik; hier spielen äußere Faktoren wie die allge-
meine Entwicklung an den Weltbörsen – so der Einbruch 
der Aktienkurse 2001/2002 – eine große Rolle.

Offensichtlich ist jedoch, dass in der spezifischen Si-
tuation des Unternehmens DaimlerChrysler die Anteil-
seigner einen massiven Druck ausüben werden, eine 
deutliche Steigerung der Profite und des Börsenwerts zu 
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erreichen. Die Praxis einer solchen Politik läuft überall 
auf einen massiven Belegschaftsabbau und einen strik-
ten Rationalisierungskurs hinaus. Ein wichtiges Mittel, 
dies zu erreichen, besteht darin, dass der Konzern zuneh-
mend von anonymen Investoren, von Hedge Fonds oder 
auch von „Heuschrecken-Kapital“ bestimmt wird. Wobei 
es nicht die „Heuschrecken“ sind, die über ein Opfer her-
fallen, sondern es sind maßgebliche Kreise im Top-Ma-
nagement und bei den bisherigen Großaktionären selbst, 
die eine solche „Heuschrecken-Invasion“ begünstigen 
und diese für das Ziel einer Brutalsanierung einsetzen 
wollen. Der Vorteil bei einem durch Hedge-Fonds-Kapital 
aufgezwungenen strikten Rationalisierungskurs ist, dass 
der Zwang zur Profitmaximierung scheinbar „von außen“ 
kommt und dass der Adressat für Gegenwehr schwer be-
stimmbar ist.

Seit Jahrzehnten war die führende deutsche Privat-
bank, die Deutsche Bank, bei Daimler-Benz bzw. bei 
DaimlerChrysler der entscheidende Großaktionär. Im Juli 
2005 hat die Deutsche Bank ihren Anteil an DaimlerCh-
rysler von 10,4 auf 6,9 Prozent reduziert. Im November 
2005 erfolgte eine neuerliche Reduktion von 6,9 auf 4,4 
Prozent. Im gleichen Zeitraum stiegen die Anteile am 
Daimler-Konzern, die von Hedge Fonds gehalten werden, 
deutlich an; sie werden derzeit auf 10 bis 15 Prozent be-
ziffert.(18)
Diese Entwicklung kann erhebliche Auswirkungen auf 
den Unternehmenskurs haben. Der US-amerikanische In-
vestor Kirk Kerkorian, der sein Kapital enorm spekulativ, 
auf kurzfristig zu erzielenden Top-Profit ausrichtet, und 
dieses erpresserisch einsetzt hält derzeit rund 10 Prozent 
des Kapitals von General Motors. Er ist inzwischen in 
der Lage, die Geschäftspolitik beim größten Autobauer 
erheblich zu beeinflussen und konfrontierte jüngst GM-
Boss Wagoner mit der Frage: „Warum ist Saab noch eine 
GM-Tochter?“(19)

Zweifellos ist die Krise bei GM nicht zu vergleichen mit 
den Krisenerscheinungen bei DaimlerChrysler. Die Rich-
tung, in die die aktuellen Krisentendenzen und die verän-
derte Eigentümerstruktur bei DC weisen, sind allerdings 
vergleichbar. Sie laufen auf umfassende Rationalisie-
rungsprogramme, auf einen weitreichenden Arbeitsplatz-
abbau, auf die Schließung ganzer Werke und auf eine 
massiv verschärfte Standortkonkurrenz hinaus. Auf der 
Hauptversammlung von DC am 12. April trat die Vertre-
terin des DWS-Anlagefonds, Susan Levermann, ebenfalls 
sehr deutlich mit der Position auf: „Warum, Herr Zetsche, 
nutzen sie diese Chance nicht, und geben die Baureihe 
Smart komplett auf?“(20

Der Begriff shareholder value ist zweifellos neu. Doch 
das hinter diesem stehende Prinzip ist so neu nicht: Das 
Ziel der Kapitalanleger von einer Profitmaximierung in 
kürzest möglicher Zeit ist so alt wie der Kapitalismus 
selbst. Was neu ist, ist nicht dieses Grundprinzip jegli-
cher privatkapitalistischer Produktion. Neu ist jedoch, 
dass sich in den vergangenen zwanzig Jahren die gesell-
schaftlichen Kräfteverhältnisse derart negativ für die Sei-
te der Lohnarbeit, der Gewerkschaften und der sozialen 
und antikapitalistischen Bewegungen veränderten, dass 
dieses Grundprinzip fast ungebremst durchschlägt, dass 
es, ähnlich wie im frühen Kapitalismus, immer weniger 

durch erkämpfte Standards (wie die 35 Stunden-Woche), 
durch grundsätzliche gewerkschaftliche Gegenpositio-
nen (wie den Flächentarifvertrag) oder durch tradierte 
kulturelle Standards (wie Sonntag ist arbeitsfreier Tag) 
abgemildert wird.

Es ist in erster Linie unsere Schwäche, die ihre Stärke 
ausmacht. Es ist vor allem unsere allzu geringe Koordi-
nation, Absprache und Gegenwehr, die der Offensive des 
shareholder-value-Prinzips die derzeitige Durchschlag-
kraft verleiht.

IV
Die Krise bei DaimlerChrysler und die gesamtgesell
schaftliche Krise des „ölbasierten Kapitalismus“

Die vierte und letzte Ebene, auf der dokumentiert werden 
soll, wie DaimlerChrysler in der kapitalistischen Realität 
„angekommen“ ist, betrifft vor allem die ökologische 
Krise unserer Gesellschaft, was letzten Endes einer Krise 
der menschlichen Existenz gleichkommt.

Die Politik von DaimlerChrysler, sich auf das „Kern-
geschäft“ zu konzentrieren, bedeutet vor allem, eine 
Konzentration auf die Autoproduktion. Bereiche wie Ma-
schinenbau (was früher ein Teil von AEG war) oder die 
Bahntechnik (DaimlerChrysler kontrollierte zeitweilig 
den führenden Bahntechnik-Hersteller Adtranz, heute 
Bombardier Transportation) wurden in den vergangenen 
Jahren abgestoßen. Die viel belächelte Diversifizierung, 
die es unter Edzard Reuter gab, wurde bis auf die Anteile 
im Rüstungsgeschäft rückgängig gemacht. Damit aber ist 
der DaimlerChrysler-Konzern Teil der umfassenden Auto-
welt – und Teil der weltweiten ökologischen Krise.

Diese Krise hat drei zentrale Elemente.

Erstens basiert der aktuelle Kapitalismus in erheblichem 
Maß auf Rohöl und seinen Derivaten Benzin, Diesel, Ke-
rosin und Raketentreibstoff. Zwar war der Kapitalismus 
„des Nordens“ immer abhängig von Rohstoffen „des Sü-
dens“ – von Gold, Silber, Eisenerzen und Kohle. Doch es 
gab in der gesamten Geschichte der Menschheit nie eine 
Situation, in der es eine derart große Abhängigkeit von 
einem einzigen Rohstoff gegeben hätte wie dies heute 
mit Rohöl der Fall ist.

Zweitens ist der „ölbasierte Kapitalismus“ in erhebli-
chem Maß verantwortlich für eine Umweltbelastung, ja 
für eine Umwelt- und Städtezerstörung, wie es dies in der 
Geschichte der Menschheit bisher nicht gab. Die Schad-
stoffemissionen, insbesondere die CO-2-Emissionen, 
haben ein Maß erreicht, das zu Klimaveränderungen mit 
weitreichenden negativen Konsequenzen führt. Der mo-
torisierte Verkehr per Lkw und Pkw und der Flugverkehr 
spielen in diesem Zusammenhang eine zentrale Rolle. 
Diese spezifische Form der Mobilität ist – als weltweites 
Modell – unverantwortlich und nicht nachhaltig. Wäh-
rend es teilweise gelang, die Schadstoffemissionen und 
den CO-2-Ausstoss in anderen Bereichen der weltweiten 
Wirtschaft zu reduzieren, steigen sie im Verkehrssektor 
weltweit ständig weiter an. Während die Debatte über 
die massiven negativen Folgen der CO-2-Emmissionen 
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vor zwei Jahrzehnten noch als ein Thema von „Öko-Spin-
nern“ abgetan wurde, ist sich inzwischen die Mehrheit 
der Wissenschaftler und der Regierungen in der Welt 
verbal einig, dass nur eine radikale Reduktion dieser 
Schadstoffe irreparablen Schaden vom Planeten Erde ab-
halten kann. Die Umweltkonferenzen von Rio de Janeiro 
und Kyoto haben diese Einigkeit protokolliert – doch die 
hier niedergelegten Beschlüsse blieben Papier. Die Stei-
gerung der Schadstoff-Emissionen setzt sich fort.

Drittens gab es noch nie in der Geschichte der Mensch-
heit eine Situation, in der der für die Weltökonomie ent-
scheidende Rohstoff zeitlich überschaubar begrenzt zur 
Verfügung steht. Die Rohölvorräte reichen noch 40, ma-
ximal 50 Jahre – bei gleichbleibendem Energieverbrauch 
(doch dieser Verbrauch steigt!). Auch hier gilt: Solche 
Aussagen von der Begrenztheit der Ölvorräte wurden 
noch vor zehn, fünfzehn Jahren als Positionen von linken 
Sektierern und von Öko-Panikmachern abgetan. Und es 
wurde argumentiert: Aber man findet doch ständig neue 
Ölreserven. Seit Ende der neunziger Jahre ist auch hier 
die Mehrheit der Wissenschaftler auf  eben diese Linie 
eingeschwenkt. Sie müssen konzedieren, dass seit Ende 
der neunziger Jahre die neuen Funde von Ölreserven 
geringer sind als der Verbrauch aus bekannten und er-
schlossenen Lagerstätten. Und dass die Forschungstä-
tigkeit als derart umfassend gelten muss, dass sich an 
dieser Trendumkehr nichts mehr ändern dürfte.

Diese dramatischen Aussichten werden dadurch ver-
stärkt, dass die erschlossenen und die bekannten Öl-
vorräte sich zunehmend auf zwei Regionen reduzieren. 
In rund zehn Jahren wird es kein Nordseeöl (Typ: „Brent 
Oil“) mehr geben. Europa wird dann völlig auf Importe an-
gewiesen sein. In knapp 20 Jahren wird es keine Ölvorräte 
in Nordamerika (Typ Texas Intermediate“) mehr geben; 
die USA und Kanada werden dann völlig von Ölimporten 
abhängig sein. Ungefähr zum gleichen Zeitpunkt oder 
kurz danach werden die Ölvorräte in Lateinamerika und in 
Westafrika zur Neige gehen. Und in den letzten fünfzehn 
bis zwanzig Jahren, in denen überhaupt noch Öl aus dem 

Planeten gefördert werden kann, werden sich die Förder-
gebiete auf die Golfregion (Typ „Arabian Light“) und auf 
die Region um das Kaspische Meer konzentrieren.

All diese Fakten einer dreifach verschränkten gesell-
schaftlichen Krise sind seit vielen Jahren bekannt. Be-
kannt ist auch, dass nur eine sogenannte Energiewende 
und eine sogenannte Verkehrswende – umfassende Al-
ternativen in diesen Bereichen – eine Perspektive weisen 
würden. Doch dazu kommt es nicht. Die Debatte um al-

ternative Antriebe wird seit gut 15 Jahren geführt; 
die Erfolge sind bescheiden. Und einige dieser al-
ternativen Antriebsarten sind eher für öffentliche 
Verkehrsmittel als für einen Pkw- und Lkw-Verkehr 
geeignet. Das gilt in jedem Fall für die Alternative 
Solarenergie; Solarstrom getriebene Züge – auch 
Hochgeschwindigkeitszüge – sind gut vorstellbar; 
Elektroautos hingegen wirken wenig sexy – und 
sind mit all den anderen strukturellen Nachteilen 
verbunden, die der Autoverkehr mit sich bringt 
(extrem hoher Flächenverbrauch, große Zahl der 
Verkehrsopfer, der Beförderte ist meist zugleich 
der Fahrer, was wenig produktiv ist). Das gilt mög-
licherweise auch für die – zum Beispiel vom Daim-
lerChrysler-Management behauptete – Alternative 
des Wasserstoffantriebs: Im April 2006 verkündete 
eine japanische Eisenbahngesellschaft, noch im 
Sommer 2006 einen mit Wasserstoff angetriebe-
nen Zug vorstellen zu wollen.

Selbst so bescheidene und technisch schnell um-
setzbare Projekte wie das „Drei-Liter-Auto“ werden 

nicht konkret angegangen. Der durchschnittliche reale 
Pkw-Flottenverbrauch in Deutschland liegt weiterhin bei 
8 Liter auf 100 Kilometern; er hat sich in den letzten 25 
Jahren gerade mal um rund 12 bis 15 Prozent reduziert. 
Zwar wurden die Motoren „an sich“ sparsamer; doch sie 
wurden gleichzeitig Kilowatt- und PS-stärker. Gleichzeitig 
sind die Pkw heute um rund ein Drittel schwerer als die 
Pkw der 70er und 80er Jahre, während gleichzeitig der 
durchschnittliche Besatzungsgrad reduziert und damit 
der Pkw-Verkehr noch ineffizienter wurde.(21)

Doch selbst wenn es zu größeren immanenten Verbes-
serungen beim Autoverkehr kommen würde – diese wür-
den bei weitem aufgewogen durch die weltweite Offensive 
zur Durchsetzung und Steigerung des flächendeckenden 
Autoverkehrs. In den Ländern mit hoher Pkw-Dichte wird 
der Pkw-Verkehr immer mehr intensiviert. Der Pkw als 
universelles Mobilitätsmittel wird ersetzt durch Pkw-Ty-
pen für unterschiedliche Mobilitätsarten: City-Car, Shop-
ping-Car, Fun-Car, Family-Car, off-road-car usw. Vor allem 
aber wird die Dritte Welt zunehmend automotorisiert. 
Am krassesten lässt sich dies und lassen sich die damit 
verbundenen Folgen für China und Indien verdeutlichen. 
In diesen beiden Ländern leben rund 2,1 Milliarden Men-
schen. Würde man dort nur eine Pkw-Dichte erreichen, 
wie es diese am Ende der DDR (oder vergleichbarer ost-
europäischer Länder) im Jahr 1989 gab, nämlich ein Pkw 
auf vier Personen, dann müsste man rund 500 Millionen 
zusätzliche Pkw einsetzen. Nun gibt es aber derzeit welt-
weit „nur“ rund 500 Millionen Pkw. Das heißt, allein die 
Motorisierung von China und Indien in einem Grad, wie 
es ihn 1989 in der DDR gab, kommt einer Verdopplung 

Rohölvorräte für maximal 50 Jahre
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der weltweiten Pkw-Flotte gleich.
Nun ist das aber keine abstrakte Vision oder kein va-

ger Alptraum. Die internationalen Autokonzerne planen 
ziemlich genau eine Motorisierung von Indien und China 
in diesem Umfang und in den nächsten zwölf Jahren. Eine 
Verdopplung der Pkw-Zahl auf der Welt heißt aber, eine 
Verdopplung der autoverkehrsbedingten Schadstoffe-
missionen. Und wir reden hier „nur“ von Indien und Chi-
na; längst gibt es umfassende Prozesse der Automoto-
risierung in Mittel und Osteuropa, in Lateinamerika und 
in anderen Teilen von Asien. Denkbare immanente Ver-

besserungen beim Autoverkehr, beispielsweise deutli-
che Reduktionen im Spritverbrauch, werden durch diese 
flächendeckende Automotorisierung konterkariert.
Jedes Milchmädchen – und Milchmädchen können gut 
rechnen! – würde in einer Situation mit derartiger Ressour-
cen-Knappheit und existenzieller Bedrohung von Umwelt 
und Klima sagen: Wir müssen haushalten! Wir müssen 
rechzeitig auf andere Formen von Mobilität umsteuern! 
Doch, wie beschrieben, das Gegenteil findet statt.

Wenn gefragt wird, warum es keine Energiewende, war-
um es keine Verkehrswende, warum es diesen „verkehr-
ten Verkehr“ gibt, dann gibt es dafür aus meiner Sicht 
eine eindeutige Antwort: Und die liegt in der Struktur der 
Weltwirtschaft bzw. in der „stofflichen Ausrichtung“ der 
weltweit größten Konzerne. Addiert man den Umsatz der 
25 größten Industriekonzerne der Welt und untersucht 
man dann, welchen Anteil dabei der Umsatz derjenigen 
Konzerne hat, die direkt mit dem Ölgeschäft verbunden 
oder Autokonzerne sind, dann ergibt sich: Das spezifi-
sche Gewicht dieser Öl-Auto-Konzerne liegt bei drei Vier-

tel des gesamten Umsatzes der 25 größten Industriekon-
zerne der Welt. Das Unternehmen DaimlerChrysler, das 
in dieser Rangliste 2003 auf Platz sechs lag, ist zentraler 
Bestandteil dieser Öl-Auto-Kapitalmacht-Konzentration. 
Siehe die Tabelle.(22) 

Nimmt man die 100 größten Industriekonzerne der 
Welt und realisiert dort die gleiche Operation, dann 
ergibt sich: die Konzerne, die in der Ölförderung und 
in der Ölverarbeitung aktiv sind und die reinen Auto-

Weltmacht Konzerne 2003 
Die 25 größten Industriekonzerne und das Gewicht „Öl-Auto“

Nr. 	 Unternehmen/Name	 Land		  Branche	               Umsatz 		  Beschäftigte
								        Mrd US-$	

1*	 BP			   GB		  Mineralöl	 232,6		  103.700
2*	 Exxon Mobil		  US		  Mineralöl	 222,9		  88.300
3*	 Royal Dutch Shell	 GB/NL 		  Mineralöl	 201,7		  119.000
4*	 General Motors		  US		  Auto		  195,3		  326.000
5*	 Ford Motor		  US		  Auto		  164,5		  327.530
6*	 DaimlerChrysler		  D		  Auto		  156,5		  362.063
7*	 Toyota Motor		  J		  Auto		  153,1		  264.410
8	 General Electric		  US		  Financials	 134,2		  305.000
9*	 Total			   F		  Mineralöl	 118,4		  110.780
10*	 ChevronTexaco		  US		  Mineralöl	 112,9		  61.530
11*	 ConocoPhillips		  US		  Mineralöl	 99,5		  39.000
12*	 Volkswagen		  D		  Auto		  98,6		  336.840
13	 IBM			   US		  Büromasch.	 89,1		  319.270
14	 Siemens		  D		  Elektronik	 80,5		  417.000
15	 Hitachi			   J		  Elektronik	 76,4		  326.340
16 	 Hewlett-Packard		 US		  Computer	 73,1		  142.000
17*	 Honda Motor		  J		  Auto		  72,3		  131.600
18	 Sony			   J		  Elektronik	 66,3		  162.000
19	 Matsushita Electric	 J		  Elektronik	 66,2		  290.490
20*	 Nissan Motor		  J		  Auto		  65,8		  123.650
21	 Nestlé			   CH		  Lebensmittel	 65,4		  253.000
22*	 Peugeot PSA / Citroen	 F		  Auto		  61,3		  199.900
23	 Altria			   US		  Tabak		  60,7		  165.000
24*	 ENI			   I		  Mineralöl	 59,3		  76.500
25*	 Sinopec			  China		  Mineralöl	 55,1		  854.700
 
Summen							       2781,8		  5.905.500

Davon Öl / Auto (= *)					                     2069,9		  3.525.500
Öl / Auto in Prozent der Gesamtsummen:		  74,4%		  59,7%	 * = Teil des Öl-Auto-Sektors
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konzerne konzentrieren auf sich rund zwei Drittel des 
Umsatzes dieser Gruppe der Top-100.

Es ist in erster Linie diese stoffliche Anlage von Kapital, die 
dazu führte, dass trotz einer ersten „Ölkrise“ 1973, trotz ei-
nes steigenden Ölpreises, trotz tausender kluger Schriften 
über ein „Ende des Ölzeitalters“ die Konzentration auf Öl, 
Autoindustrie und Flugzeugbau ständig gesteigert – und ein 
Ausweg damit immer mehr erschwert – wurde.

Damit aber ergibt sich: Die Krise in der internationalen 
Autoindustrie ist eine dreifache:

n sie ist eine konjunkturelle – siehe die Überkapa-
zitäten, die spätestens 2007 oder 2008 in eine neue 
weltweite Krise der Branche münden müssen

n sie ist eine strukturelle – siehe der fortgesetzte 
neoliberale Angriff auf Löhne und Gehälter und damit 
auf die Massennachfrage

n und es handelt sich um eine gesamtgesellschaftli-
che Krise – siehe die ökologische und ganzheitliche 
Dimension.

Vor diesem Hintergrund scheinen drei Schlussfolgerun-
gen sinnvoll:

Erstens geht es, gewissermaßen auf der elementaren 
Ebene, darum, dass die Gegenwehr gegen die Unterneh-
merangriffe gemeinsam organisiert werden muss. Wir 
müssen alles tun, um das fortgesetzte Auseinanderdivi-
dieren einzelner Belegschaften – u. a. durch Ausweitung 
der Prekär- und Fremdbeschäftigten - zu beenden. Wir 
müssen Nein sagen zur Standortkonkurrenz – innerhalb 
des DaimlerChrysler-Konzerns und innerhalb der gesam-
ten Autobranche.

Dabei sollten wir auch einen branchenübergreifenden 
Blick behalten. So wurden beispielsweise allein in den er-
gangenen 12 Jahren in Europa 750.000 Arbeitsplätze bei 
den europäischen Eisenbahnen abgebaut. Der Abbau die-
ser gewaltigen Zahl von Jobs, die im übrigen der gesamten 
Zahl der Arbeitsplätze in der deutschen Autobranche ent-
spricht, hat natürlich auch etwas mit der Ausweitung der 
Pkw- und Lkw-Verkehrs in Europa zu tun.

Zweitens ist es wichtig, dass wir uns an allen gewerk-
schaftlichen, sozialen und an anderen antikapitalisti-
schen Bewegungen beteiligen – mit dem Ziel, das gesell-
schaftliche Kräfteverhältnis wieder zu unseren Gunsten 
zu verändern und die blanke Orientierung auf die Profit-
maximierung oder auf den shareholder value zurückzu-
drängen und einzudämmen. 

Drittens ist es wichtig, dass wir einen „freien Kopf“ 
behalten, dass wir diese elementare Form des Mensch-
seins, demokratisch über die Art, wie wir zusammen le-
ben wollen, zu entscheiden, zurückgewinnen. Das soll 
heißen: Der Kapitalismus ist nun rund 350 bis 500 Jahre 
alt. Das ist in der Geschichte der Menschheit ein nicht un-
typischer Zeitraum für die Ablösung einer Gesellschafts-
formation durch eine andere. Beim Kapitalismus handelt 
es sich um eine spezifische Wirtschaftsweise, nicht um 
eine universelle oder ewige. Es gibt zwar vielleicht kein 
Leben nach dem Tod, aber es gibt ein gesellschaftliches 
Leben nach dem Kapitalismus.

Sicher ist, dass der real allein existierende Kapitalis-
mus nicht nur nach dem Prinzip der Profitmaximierung, 
sondern auch nach dem Prinzip funktioniert: „Apres moi 
le delugue! – Nach mir die Sintflut!“ Als Karls Marx dies 

vor gut 150 Jahren schrieb, konnte er noch 
nicht ahnen, wie exzessiv der ölbasierte Kapi-
talismus sich diese Losung zu eigen machen 
würde. Die Alternativen zu dieser Wirtschafts-
weise sind vorhanden. Und während der Ka-
pitalismus irrational und antidemokratisch 
ist, sind die Alternativen rational und demo-
kratisch vermittelbar.

Ohne Zweifel erscheinen heute solche 
grundsätzlichen Alternativen meilenweit ent-
fernt von den Realitäten zu sein. Andererseits 
lohnt hier ein Blick nach Frankreich. Gegen 
was wurde denn in den Wochen im März und 
April 2006 in Frankreich demonstriert und 
gestreikt? Es ging doch „nur“ darum, dass 
dort das eingeführt werden sollte, was eines 
der Grundprinzipien des Kapitalismus und 
des shareholder value-Prinzips ist: dass Ar-
beitskräfte von heute auf morgen abgebaut 
werden können, dass es das Prinzip „hire 

& fire“  gibt. Dagegen – also beispielsweise gegen die 
Tagespraxis in den USA – haben Millionen demonstriert. 
Und sie haben wider die Erwartung von vielen gewonnen 
– das neue Gesetz, das das „hire & fire“ für jugendliche 
Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer festschreiben soll-
te, musste Mitte April 2006 komplett zurückgenommen 
werden. Darüber hinaus wurde mit diesen Massende-
monstrationen und mit einem zweimaligen, eintägigen 
Generalstreik erreicht, dass die Regierung De Villepin 
und der Staatspräsident Jacques Chirac ins Wanken ge-
raten sind.

Wir sollten uns die Losung aus Frankreich – hier vor al-
lem aus dem französischen Mai 1968 – zu eigen machen, 
die da lautete:

„C´est ceulement le début, la lutte continue !  - Das ist 
erst der Anfang, der Kampf geht weiter ! »

W infried W olf

 DaimlerChrysler-KollegInnen am 1.Mai 2006 in Berlin 
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Financial Times Deutschland vom 29.7.2005.

Financial Times Deutschland vom 2.1.2006.

Das gesellschaftliche Wertprodukt setzt sich zusammen als w = c + v + m, wobei „w“ für das Wertprodukt steht, „c“ für das „Konstante Kapi-

tal“, was die verbrauchten Rohstoffe und den (z.B. mit Abschreibungen) übertragenen Teil der eingesetzten Maschinerie meint, „v“ für das 

„variable Kapital“, und damit für Löhne und Gehälter, steht, und „m“ den „Mehrwert“ meint, den von den Arbeitskräften über ihren Lohn (v) 

hinaus geschaffenen Neuwert, den sich die Besitzer der Produktionsmittel aneignen.

2005 gab es bei DC 5,60 Milliarden Euro addierte „operating profits”. Im Bereich „Nutzfahrzeuge“ wurden „operating profits“ in Höhe von 

2,093 Milliarden Euro erzielt, was 36,8% entspricht. Es gab, wie noch zu berichten ist, allerdings in der Mercedes Car Group Verluste in Höhe 

von 505 Mio Euro. Sodass die netto operating profits sich auf 5,185 Milliarden Euro beliefen. (Daten nach: DC-Konzernbilanz 2005). Die 

im Text zitierten Margen im internationalen Lkw-Bau-Geschäft nach: FTD vom 2.5.2006; hier jeweils bezogen auf das 1. Quartal 2006. Die 

entsprechende Tabelle nennt noch den Lkw-Bauer PACCA (in Europa mit DAF vertreten) mit einer Marge von 11,8 Prozent und MAN mit einer 

Marge von 5,4 Prozent (jeweils „operative Margen“).

Nach: Winfried Wolf, Auto-Krieg. Konzerne rüsten für die Zukunft, Hamburg 1986, Konkret Literatur-Verlag, S. 129.

Lee A. Iacocca, Eine amerikanische Karriere, Düsseldorf und Wien 1985.

Es ist nicht einfach einzuschätzen, zu welchem Segment die Smart-Modelle zu zählen sind. Auf den ersten Blick scheinen sie als Kleinst-Pkw 

Teil des Segments der Massen-Pkw zu sein (unten als „viertes Segment“ charakterisiert). Allerdings dürften sie vielfach als Zweit- und Dritt-

wagen („City-Car“) in Haushalten mit hohen Einkommen fungieren, was teilweise für eine Zuordnung zum Luxus-Segment spricht bzw. Dafür, 

dass sich hier die Nachfrage aus „m“ – dem Mehrwert – speist. Dafür spricht auch der im Vergleich mit anderen Kleinstwagen (z.B. Toyotas 

Modell Yaris) sehr hohe Preis. Die Strategie des DC-Managements versucht auch, Smart als „Kultobjekt“ zu präsentieren, um die obersten 

Schichten anzusprechen und den hohen Preis zu rechtfertigen.

Der gesamte (weltweite) Umsatz des DaimlerChrysler-Konzerns lag 2005 bei 149,8 Milliarden Euro. Auf die MCG entfielen 50 Mrd. Euro Um-

satz, was 33,3 Prozent des gesamten Umsatzes entspricht. Auch die Chrysler Group entfielen etwas mehr, nämlich ebenfalls 50,1 Milliarden 

Euro Umsatz, was 33,5 Prozent des gesamten Umsatzes entspricht. Unterstellt man, dass ein gutes Drittel des Umsatzes der MCG (= 17 Mrd 

Euro) und rund 85 Prozent des Chrysler-Group-Umsatzes (= 43 Mrd. Euro) zu den erwähnten Pkw zählen, die auf die Massennachfrage zielen, 

dann machen diese addierten Umsatzanteile von rund 60 Milliarden knapp 40 Prozent des gesamten Konzernumsatzes aus. Hier müsste 

noch ein Teil des Umsatzes des Bereichs „Financial Services“ (2005 = 13,9 Mrd. Euro = 10,3 Prozent des gesamten Konzernumsatzes) hinzu-

gerechnet werden, da es sich dabei vor allem um Autofinanzierung handelt. In der Summe errechnet sich so der (geschätzte) Anteil von gut 

40 und bis zu 45 Prozent des Gesamtumsatzes, der auf Pkw für die Massennachfrage entfällt.

Zum Thema nationales Kapital / Globalisierung vgl. Winfried Wolf, Fusionsfieber – Das große Fressen, Köln 2001.

Angaben zu den neuen osteuropäischen Werken nach: Süddeutsche Zeitung vom 29.3.2006.

Angaben zum Logan von Renault/Dacia nach: FTD vom 10.2.2006.

Nach: FTD vom 8.2.2006.

China nach: Süddeutsche Zeitung vom 30.3.2006.

Nach: FTD vom 25.4.2005.

Nach: FTD 6.1.2006.

In: Der Spiegel 15/1995.

Die wichtigsten Angaben zu den aufgeführten Verlust-Projekten nach: FTD vom 29.7.2005. Schrempp hat mit seinem Image als „ehrlicher“ 

Boss, der Milliarden verspielt, noch kokettiert. So sagte er 1996 mit Blick auf das Fokker-Desaster gegenüber dem „Spiegel“: „Ich bin der 

erste Topmann, der 2,3 Milliarden DM verspielt hat und dann ohne Umschweife sagt: Das war allein meine Schuld.“

Angaben dazu nach Geschäftsbericht von DC vom April 2006.

Nach: Wall Street Journal vom 12. Januar 2006. Kerkorian hielt im übrigen 1998 einen größeren Anteil an Chrysler und versuchte nach der 

Übernahme von Chrysler den Daimler-Konzern auf einen Schadenersatz in Milliardenhöhe zu verklagen, da es nicht die von Schrempp zuge-

sagte „Fusion unter Gleichen“ gegeben habe.

Süddeutsche Zeitung vom 13.4.2006.

Flottenverbrauch; Besatzungsgrad

Nach: Global 500, berechnet nach: Fortune, July 2004.
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Internationale Solidarität wird zumeist begriffen als Hilfe 
oder Unterstützung für Andere. Auseinandersetzungen 
wie Arbeitsplatzabbau, Betriebsschließungen oder Be­
triebsverlagerungen sind Situationen, in denen man auf­
gerufen scheint, etwas für Andere zu tun. Dasselbe gilt 
für Länder, deren ‚Wohlstand’ unter dem unseren liegt. 
In der Regel wird dabei von Nord nach Süd gedacht. Im 
Süden oder auch im Osten leben die, denen geholfen 
werden muss, damit es ihnen besser geht.

Wenngleich solche Formen von Solidarität in vielen Fäl­
len durchaus angemessen sind, haben wir innerhalb der 
DC-Koordination mit Unterstützung von TIE auch andere 
Wege gesucht. Sei langem bemüht sich TIE, internatio­
nale Solidarität als Austausch und Weiterentwicklung 
konkreter Praxis- und Widerstandsformen zu entwickeln. 
Dabei geht es darum, gegenseitige Erfahrungen dazu zu 
nutzen, eigene Strategien zu überdenken, weiter- oder 
sogar neu zu entwickeln, um sie effektiver zu gestalten. 
Es ist ein Prozess unter Gleichen, wobei es Kolleginnen 
und Kollegen mit unterschiedlichen Erfahrungen gibt, 
aber nicht ein Nord oder Süd, von denen die einen zu leh­
ren, die anderen zuzuhören haben. 

Im Rahmen der Konferenz haben wir uns bemüht, eini­
ge Schritte in diese Richtung zu gehen. In unserer Arbeits­
gruppe haben wir drei unterschiedliche Praxisbeispiele 
aus Deutschland und Brasilien diskutiert: Strategien zur 
Einflussnahme auf die Personalbemessung, Gesund­
heitsmapping und Alternatives Benchmarking. Bei allen 
drei Vorgehensweisen ging es uns darum, nicht nur eine 
(neue) Antwort auf Unternehmensangriffe zu finden, 
sondern zugleich Praxisformen zu entwickeln, die eine 
(Selbst-)Organisierung von Beschäftigten unterstützen 
und die Beschäftigten die zentrale Rolle bei Umsetzung 

und Bewertung zuweist.
Hintergrund für alle drei Strategien ist die Erfahrungen 

von allen Beteiligten, egal ob in Brasilien, USA, Spanien, 
Deutschland oder Südafrika, dass die Arbeitsbelastun­
gen, der Stress und die Arbeitsverdichtung in den letz­
ten 15 bis 20 Jahren in allen Werken größer geworden 
ist, während unsere gewerkschaftliche Gegenmacht eher 
kleiner geworden ist. In allen Ländern berichteten die 
Teilnehmer, dass Gewerkschaften in der Defensive sind, 
Arbeitsrechte eingeschränkt werden und sich Gewerk­
schaften selbst immer mehr zu Organisationen des Co-
Managements verändern. Dies setzt einem System immer 
weniger entgegen, in dem Beschäftigte weltweit immer 
stärker zu Konkurrenten sowohl im als auch zwischen 
Unternehmen werden. Unsere Frage lautete deshalb, wo 
können wir Ansätze finden, wieder in die Offensive hin­
sichtlich einer Verbesserung der Arbeitsbedingungen für 
alle zu kommen und Kontrolle über unsere Arbeitsbedin­
gungen zurückzugewinnen. Welche Instrumente haben 
wir, die zudem Beteiligte motivieren, organisieren und 
basisdemokratisch sind?

Strategien zur Einflussnahme auf die Personal­
bemessung

Ansätze eines Produktionsmappings oder Versuche 
der Einflussnahme auf die Personalbemessung gab es 
in Brasilien bereits seit den 80er Jahren in den Indus­
triezentren um Sao Paulo. Die brasilianischen Kollegen 
berichteten, dass es den Gewerkschaften bei diesen Be­
mühungen einerseits darum ging gemeinsam mit den 
Beschäftigten herauszufinden, was die Kollegen am Ar­
beitsplatz denken und jeden Tag erleben, and anderer­
seits Beschäftigte zu mobilisieren und ihr Wissen über 
die Produktion dazu zu nutzen, sie zu ihren Gunsten zu 
verändern. Beim Ansatz der Einflussnahme auf die Perso­
nalbemessung hat die Gewerkschaft zusammen mit den 
Beschäftigten Indikatoren entwickelt, deren Überprüfung 
die Beschäftigten direkt begleiten. Indikatoren beziehen 
sich z.B. auf Zeitkonten, Überstunden, den Anteil an Be­
schäftigten mit Einsatzeinschränkungen, Veränderungen 
im Produktionsmix, Fehlzeiten etc. 

Durch Qualifizierung unterstützt die Gewerkschaft die 
Beschäftigten darin diese Indikatoren zu begreifen, wei­
ter zu verfeinern und eigene Handlungsstrategien wie 
den Boykott von Überstunden oder der Produktion über 
das vereinbarte Maß der Personalbemessung hinaus zu 
entwickeln. Eine der brasilianischen Kollegen erläutert: 
„In meinem Bereich sammelten wir Daten und stellten 
fest, dass an einem Tag acht Kollegen zum Arzt gegangen 
waren. Wir fragten nach und konnten dadurch schnell ver­
stehen, was falsch lief. Die Kollegen waren sich schnell 
einig: Sie haben keine Zeit mehr zur Toilette zu gehen 
und sind permanent überfordert. Dieses Verständnis 

Internationale Solidarität als Entwicklung neuer 
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gemeinsam zu entwickeln war für uns sehr wichtig und 
bereits eine Errungenschaft. Es stellte die Voraussetzun­
gen für Organisierung und Verbesserung dar. Wir organi­
sierten einen Bandstillstand und organisierten drei- bis 
vierstundenlange Versammlungen, so dass es natürlich 
einen Produktionsausfall gab. Die Arbeitsschutzkommis­
sion wurde gefragt, was falsch läuft und wir schrieben 
alles auf: Wie hoch die Produktion mit wie vielen Leu­
ten war usw. Durch Druck haben wir schließlich erreicht, 
dass mehr Beschäftigte eingestellt wurden.“

Die deutschen Kollegen meinten darauf, dass in 
Deutschland Daten zur Personalbemessung zwar oft 
ohne Mühe zur Verfügung gestellt werden, aber nichts 
damit angefangen wird. „Unsere Interessenvertreter 
selbst glauben meist, dass es an uns liegt, die Kon­
kurrenzfähigkeit zu erhalten.“ In Brasilien ist dagegen 
entscheidend, dass diese Methode zur Gegenwehr als 
eigene Methode der Beschäftigten angesehen und ent­
wickelt wurde und das Selbstbewusstsein der Kollegen 
gesteigert wird. Personalbemessung erscheint nicht 
mehr als bloße Angelegenheit von Spezialisten, sondern 
von den Beschäftigten selbst beeinflussbar.

Durch das Beispiel der Brasilianer wurde viel gelernt. 
Teile der DC-Koordination werden überlegen, wie diese Er­
fahrungen auch in Deutschland genutzt werden können.

Gesundheitsmapping

Auch beim Gesundheitsmapping geht es darum, Kon­
trolle über den Arbeitsablauf zurück zu gewinnen. In­
ternational haben bestimmte Arbeitserkrankungen wie 
Muskelskelett- oder Stresserkrankungen in den letzten 
15 Jahren epidemieartig zugenommen. Die Ursache liegt 
auf der Hand. Die Arbeitsbelastung ist in diesen Jahren 
generell nicht geringer, sondern größer geworden. 

Die Methode des Gesundheitsmappings geht auf Er­
fahrungen der italienischen Arbeitermedizin, der Ak­
tionsforschung und auf Ansätze der brasilianischen 
Pädagogik von Paulo Freire zurück. Der Ansatz bezieht 
Beschäftigte mit ein und nutzt ihr Expertenwissen für die 
Identifikation von Gesundheitsproblemen, für die Ermitt­
lung und Beurteilung von Gesundheitsbelastungen und 
–gefährdungen und für die Erarbeitung und Umsetzung 
von Lösungsvorschlägen. Beschäftigte bleiben dadurch 
Subjekt und werden nicht zum Objekt einer Untersu­
chung. Und auch hier ist die Zielsetzung die Mobilisie­
rung und Organisierung der Beschäftigten im Kampf um 
bessere Arbeitsbedingungen. In der vorliegenden Form 
wurde das Mapping in einem Gesundheitsprojekt von 
TIE in Brasilien entwickelt und in den letzten Jahren für 
Deutschland adaptiert. Bei DC-Untertürkheim konnten 
nach einem Pilotprojekt in einem Arbeitsbereich wesent­
liche Arbeitsverbesserungen erreicht werden. Aber auch 
in anderen Betrieben hat der Ansatz inzwischen gezeigt, 
dass es gelingt, Beschäftigte zu mobilisieren und Druck 
aufzubauen, um Verbesserungen zu erreichen, die sonst 
niemals möglich geworden wären.

Ein Kollege aus Untertürkheim: „Bei den Verhandlun­
gen über die Lösungsvorschläge sind viele Vorschläge 
zunächst vom Unternehmen abgelehnt worden. Das 
Mapping bewirkte jedoch eine solche Dynamik, dass die 

Kollegen daraufhin einfach immer weitere Lösungsvor­
schläge vorbrachten, bis sie schließlich akzeptiert wur­
den. Der Druck von unten wurde immer größer.“ 

Während der AG wurden verschiedene Erfahrun­
gen eines Gesundheitsmappings aus Brasilien und 
Deutschland vorgestellt und überlegt, wie die Praxiser­
fahrungen dieses Ansatzes weiter ausgetauscht wer­
den können und die Methode weiter entwickelt werden 
kann. In Brasilien existiert dazu ein eigenes Netzwerk 
von Gewerkschaften. In Deutschland wird es in 2007 er­
ste Versuche geben, ein solches Netzwerk aufzubauen. 
Weitere Infos: dcexchange@gmx.de oder info@tie-ger­
many.org. 

Arbeiterorientiertes Benchmarking

Seit 15-20 Jahren werden Beschäftigte immer wieder mit 
massiven Veränderungen der Arbeitsorganisation und 
–abläufe konfrontiert, die die Unternehmen mit einer 
notwendigen Erhöhung der Wettbewerbsfähigkeit und 
des Shareholder Value oder mit der Notwendigkeit der 
Produktivitätssteigerung und der Kostenreduzierung 
begründen. Als eine Methode der Unternehmen, dies 
voranzutreiben, gelten u.a. sogenannte Benchmark-
Analysen: Benchmarking der Unternehmen ist ein Ana­
lyse- und Planungsinstrument, das einen Vergleich des 
eigenen Unternehmens mit dem „Klassenbesten“ der 
Mitbewerber und darüber hinaus auch Vergleiche mit 
branchenfremden (best practice) Unternehmen erlaubt. 
Es ist somit ein Prozess, der Produkte, Methoden, Ab­
läufe und Strukturen betrieblicher Funktionen einem 
oder mehreren anderen Unternehmen gegenüberstellt, 
um Rationalisierungspotenziale oder Qualitäts- und 
Leistungssteigerungspotenziale aufzudecken (vgl. auch 
IGC-Wörterbuch).

Benchmarking versieht die Unternehmen mit kon­
kreten und detaillierten Informationen, wie bestimmte 
Tätigkeiten oder Arbeitsabläufe sich mit vergleichbaren 
Abläufen irgendwo in der Welt messen lassen (Infos 

Übersicht der Gesundheitsrisiken am Arbeitsplatz
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über Produktivität, Input/Output, Flächennutzung, Kos­
ten, Ausschuss, Nacharbeit, etc.). Als ‚Nebeneffekt’ die­
nen solche Analysen darüber hinaus auch zur Schaffung 
einer Atmosphäre, die Beschäftigte einschüchtern soll, 
damit sie einem radikalen Wandel der Arbeit zustimmen, 
um das Ziel der Wettbewerbsfähigkeit zu erreichen.

Benchmarking der Unternehmen ist orientiert auf 
Profitsteigerung und Kostenreduzierung. Diese Art des 
Benchmarkings ignoriert dabei einen für die Beschäf­
tigten entscheidenden Aspekt der Produktion: die Aus­
wirkungen auf das Wohlbefinden als Beschäftigte. Sie 
ignoriert Arbeitsbedingungen und Arbeitsstandards. 
Sogenannte best practices, die nur darüber erzielt wer­
den, dass sie Arbeitssicherheit und Arbeitsstandards un­
tergraben, zu mehr Stress führen oder in anderer Form 
Arbeitsbedingungen verschlechtern, müssen von uns 
abgelehnt werden. Ein Unternehmen mag die höchste 
Produktivität besitzen. Wenn es zugleich aber auch die 
schlechtesten Arbeitsbedingungen hat, dann müssen wir 
das bekämpfen.

Entwicklung von Ideen und Forderungen zugunsten 
der Beschäftigten

Innerhalb des DC-Netzwerkes und anderen Arbeitszu­
sammenhängen von TIE bemühen wir uns, eine Form 
eines alternativen Benchmarkings zu entwickeln, durch 
das Arbeitsplätze aus der Sicht von Beschäftigtenin­
teressen miteinander verglichen und Aspekte wie Ar­
beitsbelastung, -tempo, -pensum, Erholzeiten, Pausen, 
Arbeitszeit- und –modelle, Entscheidungsfindung oder 
Arbeiterkontrolle miteinbeziehen. Idee ist, vergleichbare 
Arbeitsbereiche (nicht gleiche Produkte) zu untersuchen, 
um verschiedene Modelle und Erfahrungen zu bewerten 
und Ideen für Veränderungen zu unseren Gunsten auszu­
tauschen und zu entwickeln.

Während der Arbeitsgruppe haben wir uns für zwei ver­
schiedene Vorgehensweisen entschieden. Eine Gruppe 
bemühte sich während der Konferenz und bis Ende 2006 
um die Bewertung eines Pilotprojekts zur Veränderung 
von Gruppenarbeit innerhalb von DC-Deutschland, in 
dem es dem Unternehmen darum ging, die Standardisie­
rung von Tätigkeiten weiter zu treiben. Das Projekt des 
Unternehmens stand damit in direkten Zusammenhang 
zu Auseinandersetzungen, die in 2007 über die Umset­
zung des ERA geführt wurden: Abqualifizierung, weite­
re Standardisierung von Tätigkeiten, Wiedereinführung 
von Hierarchien etc. Die Arbeitsgruppe bemühte sich 
während des ganzen Jahres darum das Pilotprojekt des 
Unternehmens zu begleiten sowie Infos, Kritik und Argu­
mentationsmöglichkeiten an die verschiedenen Beleg­
schaftsgruppen weiter zu leiten. 

In einem zweiten Projekt beteiligen sich Kollegen aus 
zwei DC-Werken in Deutschland, aus zwei DC-Werken 
in Brasilien und aus mehreren Werken von Benteler in 
Brasilien. Während der AG und bis Ende Sommer 2006 
haben Beschäftigte in Brasilien und Deutschland einen 
Fragen- und Themenkatalog zu den Arbeitsbedingungen 
für einen konkreten Werksbereich diskutiert und gemein­
sam definiert. Dabei war es uns wichtig, uns nicht in die 
Konkurrenzlogik der Unternehmensseite hineinziehen zu 

lassen. Es ging nicht um die Untersuchung gleicher Pro­
dukte wie im unternehmenstypischen Kosten-Benchmar­
king, sondern um vergleichbare Arbeitsweisen mit unter 
Umständen sehr verschiedenen Kostenstrukturen (PKW- 
und LKW-Bereich). Damit beabsichtigen wir Argumente 
und Ideen zu entwickeln, ohne dass sie von der anderen 
Seite direkt für ein Unternehmensbenchmarking ausge­
nutzt werden und uns gegenseitig ausspielen können.

Ab Herbst 2006 wurden dann in den verschiedenen 
Werken und jewei­
ligen Arbeitsberei­
chen Gruppen von 
Beschäftigen gebil­
det, die im weiteren 
Verlauf die Daten 
sammeln, auswer­
ten und selbst im 
Betrieb diskutieren. 
Das lauft je nach Be­
trieb und Land etwas 
unterschiedlich. In 
Brasilien haben sich 
diese Gruppen sehr 
früh gebildet und bis 
2007 bereits nationale 
Treffen durchgeführt, in denen die Arbeitsbedingungen 
in den  verschiedenen Werken konkret diskutiert wurden. 
In Deutschland ging das aufgrund der Einführung des 
ERA etwas langsamer und es wird erst im Juni 2007 mit 
einer konkreten Arbeit beginnen. Während dieser Phase 
der Datenerhebung geht es uns auch darum zu verdeut­
lichen, wer genau was produziert, also ein Verständnis 
über die Produktionskette zu entwickeln. Die Durchfüh­
rung eines Gesundheitsmapings wird ein Bestandteil die­
ses Prozesses in manchen Betrieben sein, zumal ein Teil 
der Interessenvertretung in Brasilien Multiplikatoren des 
TIE-Gesundheitsprojektes sind. Ziel dieser Phase, in der 
jede Werksgruppe unabhängig von den anderen arbeitet, 
ist es herauszufinden, was den Beschäftigten besonders 
wichtig ist. Wo gilt es also in Aktion zu treten? 

Nach der Sommerpause 2007 wird es jeweils ein natio­
nales Seminar in Deutschland und Brasilien geben, auf 
dem die bisherigen Ergebnisse vorgestellt und diskutiert 
werden. Auf nationaler Ebene werden u.U. auch gegen­
seitige Besuche organisiert. Die brasilianischen Kollegen 
haben uns bereits erste Ergebnisse geschickt.
Schließlich soll 2008 ein internationales Treffen in Brasi­
lien stattfinden. Hier werden die nationalen Ergebnisse 
vorgestellt, die weitere Vorgehensweise und gemeinsa­
me Aktionen geplant.

Das ganze soll für uns auch eine Lernerfahrung sein, 
die vielleicht auch für andere Unternehmen und (inter­
nationale) Netzwerke hilfreich sein kann. Gelingt es uns, 
uns im und zwischen Unternehmen zu solidarisieren und 
unsere Arbeitsstandards nach oben zu heben anstatt 
uns in der Standortkonkurrenz gegenseitig ausspielen 
zu lassen? Wir werden sehen und Anfang 2008 bestimmt 
schlauer sein.

H einer Köhnen

Gesundheitsmapping - Bewußtsein für 
Gefährdungen entwickeln 
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Repression als Herrschafts-
mittel im Daimler-Konzern 
hat eine lange Tradition. 
Hier soll allerdings kein Rück-
blick bis auf die in vielen 
Quellen bereits bestens do-
kumentierte besonders grau
same Repressionen und 
Denunziationen während 
des von Daimler großzügig 
an die Macht gesponserten 
deutschen Faschismus vor-
gestellt werden, sondern 
lediglich ein die Diskussion 
beförderndes Anreißen von 
weniger in der Literatur be-
legter Repression während 
der letzten dreißig Jahre. 

Als Repression im Sinne 
dieser Darstellung soll auch 
die Unterdrückung von Ge-
schichte gelten, womit im Besonderen die Geschichte 
der „verschwundenen Betriebsratsmitglieder“ in Argen-
tinien beispielsweise gemeint ist, in diesem Fall auch 
das Zusammenspiel von staatlicher und unternehmeri-
scher Repression. Wir haben gestern und heute auf die-
ser Konferenz schon ergreifende Repressionsbeispiele 
über das argentinische Drama hinaus aus den USA und 
aus der Türkei gehört. Darüber wollen wir jetzt hier wei-
terdiskutieren: Repression als ein allgemein eingesetz-
tes Regulierungsmittel im Konzern.

Allein an meinem eigenen persönlichen Beispiel könn-
te ich über viele, viele Beispiele unbegründeter schika-
nöser disziplinarischer Strafen und Mahnungen berich-
ten, z. B. wie mir eine Abmahnung zu teil wurde, weil ich 
mir als zuständiges Konzernbetriebsratsmitglied Zugang 
verschaffte zu Arbeitnehmern in einer durch Drohungen 
betriebsratslos gebliebenen Enkelgesellschaft – ein 
Besuch wohlgemerkt auf Wunsch dort Arbeitender. In-
teressant ist, dass die in drei Jahrzehnten gegen mich 
gerichteten Disziplinarstrafen generell von Management 
und Betriebsrat gemeinsam und in Übereinstimmung 
miteinander ausgesprochen wurden. Aber es geht hier 
nicht um meine Memoiren.

Eine Reihe Beispielen von Repression auch in den 
angeblich so „guten Jahren“ zwischen 1970 und 1982 
benennt eine Broschüre mit dem Titel „Die Spitze des 
Eisbergs  –  Politische Entlassungen bei Daimler Benz 
Untertürkheim“, herausgegeben von sechs dortigen 
Jugendvertretern. Aus dieser Zeit stammen auch die 
Beispiele eines aus meinungspolitischen Gründen ent-
lassenen Bremer Betriebsratsmitglieds, wegen seines 

Solidaritätsschreibens an eine streikende Herforter 
Belegschaft und auch der im Zusammenhang mit dem 
Widerstand gegen die Teststreckenplanung in Boxberg 
gegen süddeutsche Arbeitnehmervetreter geführte so-
genannte „Scheißhäusle-Prozess“. Es gab auch immer 
wieder Fälle zu beobachten, wo auch die diversen Gre-
mien der Industriegewerkschaft Metall selber diszipli-
nierend eingriffen, um mit dem Management in paralleler 
oder gleichgerichteter Aktion individuelle oder kollekti-
ve Meinungen und Verhaltensweisen von kapitalismus-
kritischen Gewerkschaftern zu unterdrücken. Ich selber 
habe bei vielen gewerkschaftlichen Disziplinarverfahren 
als Beisitzer von Dutzenden KollegInnen vergeblich ver-
sucht Ausschlüsse wegen Kritik an unternehmenshöri-
ger Betriebsratspolitik zu verhindern. 

Das deutsche betriebliche Partizipationsmodell hat 
die Besonderheit seit dem Betriebsrätegesetz von 1920 
die Interessenvertretung als Motor für das reibungslo-
se Funktionieren des Profitmechanismus zu betrachten, 
was 1920 sogar noch ausdrücklich formuliert wurde. Da 
ist der Gesetzgeber heute allerdings raffinierter. 

1920 wurde in jenem Gesetz auch die Erstellung einer 
Arbeitsdisziplinarordnung als eine der ganz wenigen da-
mals festgelegten Aufgaben der Betriebsräte genannt. 
Die mitbestimmungspflichtige Arbeitsordnung bei Daim-
ler musste schon für viele Abmahnungen und Entlassun-
gen herhalten. In der Zwischenzeit hat man sie ergänzt um 
eine Verhaltensrichtlinie, die am 12. September 2003 vom 
Konzernbetriebsrat leider, aber mit meiner Gegenstimme, 
beschlossen wurde. Diese beinhaltet unter anderem, dass 

Repression im Daimler-Konzern 

Einleitungsreferat zur gleichnamigen Arbeitsgruppe der DaimlerChrysler-Weltkon-
ferenz am 10. 4. 2006

Protestaktion vor der DaimlerChrysler-Zentrale in Buenos Aires
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jeder Beschäftigte auch außerhalb der Arbeitszeit ein Re-
präsentant des Konzerns sei. Deshalb, so die Richtlinie 
weiter, muss jeder Beschäftigte der in der Öffentlichkeit 
zu Fragen Stellung bezieht, die den Konzern berühren, 
vorher dies mit dem Arbeitgeber abstimmen. Falls er dies 
nicht tut, können disziplinarische und arbeitsrechtliche 
Schritte, einschließlich der Entlassung, die Folge sein. 

Damit ist ein Instrument geschaffen, das unter Berück-
sichtigung der deutschen Mitbestimmungspraxis bestens 
geeignet ist der Unternehmensleitung und der Arbeit-
nehmer-Interessensvertretung missliebige Beschäftigte 
in der Wahrnehmung ihrer sozialen, politischen, bür-
gerlichen und anderen menschenrechtlichen Rechten zu 
behindern; im Besonderen werden die in diversen KSZE-
Dokumenten garantierten Rechte den Wissenschaften 
ungehinderten Zugang zu Informationen aus allen Be-
reichen zu sichern, behindert. Ohne kritische öffentlich 
zugängliche Diskussion und deren Dokumentation inner-
betrieblicher Zustände und Entwicklungen durch die be-
troffenen Arbeitnehmer selbst wären Sozialwissenschaft-
ler, Juristen, Arbeitsmediziner, Politologen, Psychologen, 
Philosophen u.s.w. ausschließlich auf die Darstellungen 
der Unternehmer angewiesen. Das ist nicht akzeptabel. 
Zur praktischen Bedeutung: Ohne die Veröffentlichun-
gen etwa der italienischen operaistischen Arbeiter mit ih-
ren Selbstaufschreibungsmethoden wäre es nie zu einer 
solch breiten Kritik an den tayloristischen Arbeitsbedin-
gungen gekommen, die dann immerhin dazu geführt hat, 
dass zeitweise Arbeitsmodelle eingeführt wurden, die 
bei bestimmten Gruppenarbeitsmodellen  teilweise auch 
individuelle Freiräumeermöglichten.  

Viele fragen in diesem Zusammenhang, warum Be-
triebsräte, Gesamtbetriebsräte und auch ein Konzenrn-
betriebsrat einer solchen Richtlinie zustimmen. Nun, 
die Interessenparallelität ist auch hier nicht schwer zu 
erkennen. Seit vielen Jahren bilden sich in immer mehr 
Werken Betriebsratsfraktionen, die den bisher mehr-
heitlichen Co-Managementpositionen der Betriebsräte 
und oft auch den oft mehrheitlichen entsprechenden 
Gewerkschaftsauffassungen kapitalismuskritisch entge-
gentreten. Gegen diese Minderheiten verschärft sich im-
mer mal wieder der disziplinarische und manchmal auch 
der existenzielle Druck. Dann entwickelt sich auch eine 
Interessenkoalition zwischen der Unternehmensfüh-

rung mit ihren Personalabteilungen auf der einen und 
der bisherigen absolut sicher geglaubten Mehrheit der 
gesetzlichen Interessenvertreter, sowie großen Teilen 
der Gewerschaftsmitgliedschaft und des führenden Or-
ganisationspersonals auf der anderen Seite. Sollten die 
kapitalismuskritischen Minderheiten aber Zulauf gewin-
nen, so bieten sich disziplinarische Einschüchterungen 
als Notbremse geradezu an.

Der Versuch des Konzerns die Unterdrückung öffent-
lich geäußerte Meinung von Daimler-Beschäftigten im 
Internet durchzusetzen hat bereits zu einem katastro-
phalen Gerichtsurteil gegen unsere Kasseler Kollegen 
geführt, Darauf werden sie noch ausführlicher und de-
taillierter eingehen. 

Ebenfalls ist die Kontrolle der Daimler-Arbeitnehmer 
durch Vorschriften für den Umgang mit den Informati-
onstechnologien gerade in den letzten Wochen in eine 
neue extrem restriktive Dimension gestiegen. Ver-
gleichbare Anweisungen liegen mir übrigens gerade 
auch frisch aus dem GM-Opel-Bereich vor. 

Wir wollen hier diese bedrohlichen Tendenzen disku-
tieren und sollten daraus auch noch Zukunftsaufgaben 
ableiten. 

Die Ebenen, auf denen sich die Auseinandersetzung 
um die umrissenen repressiven Maßnahmen abspielen, 
und auf denen wir versuchen müssen unseren abweh-
renden Einfluss geltend zu machen, sind vielfach. Diese 
Einflusskanäle sind: 

n die Belegschaftsöffentlichkeit, 

n die Patizipationsebenen (BR, GBR, KBR usw.)

n die juristische Ebene,

n die gesellschaftliche und internationale Öffent
lichkeit, im Besonderen die journalistischen Plattfor-
men und die

n Fachkompetenz-Ebene mit Soziologen, Histori-
kern, Politologen usw. 

Vielleicht können wir uns heute ja auch noch auf folgen-
de, eventuell noch zu erweiternde Punkte verständigen:

1. Zunächst sollte jeder von uns alle Hinweise auf Re-
pression sammeln und dokumentieren. Wir sollten 
eine zentrale Adresse dafür benennen. 

2. Daraus sollte ein praxisorientierter Erfahrungsaus-
tausch erwachsen. 

3. In aktuellen Fällen von Repression sollte Hilfe und 
solidarische Aktivität international und schnell orga-
nisiert werden.

4. Es sollte eine Diskussion von Schutz- und Gegen-
strategien gegen die Repressionsstrategien entwi-
ckelt werden.

5. Es könnten Personen vorgeschlagen werden, die 
sich dieser Thematik langfristig annehmen und die 
dafür auch eine entsprechende Projektgruppe bil-
den. 

Joachim Kuhnke 

Eduardo Fachal, die Militärdiktatur überlebender 
Gewerkschafter von Daimler-Benz Argentinien auf der Konferenz
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Die gesamte Konferenz war von Anfang an terminlich in 
die Nähe der Hauptversammlung der Aktionäre der Daim­
lerChrysler AG gelegt worden. Wir wollten nicht nur intern 
zwischen den Beschäftigten der einzelnen Standorten 
auf der Welt dieses Konzerns über den anstehenden Stel­
lenabbau, die Prekarisierung unserer Arbeitsplätze, eine 
immer engere Personalbemessung, die Auswirkungen 
der Verhaltensrichtlinie oder die Möglichkeiten uns intern 
zu vernetzen, sprechen. Nein: Wir wollten auch öffentlich 
auf der Hauptversammlung mit einer Aktion auf uns auf­
merksam machen. Uns war es wichtig für die Kleinaktio­
näre, die in großer Zahl unsere Kollegen sind, ein Zeichen 
zu setzten gegen immer höhere Forderungen nach Rendi­
ten und Dividenden pro Akrtie, die ja dafür verantwortlich 
sind, das unsere Arbeitsbedingungen immer schlechter 
werden. In jeden einge­
setzten Euro des Unter­
nehmens werden hohe 
Renditeerwartungen ge­
setzt. Ein vom Konzern 
immer wieder gern ein­
gesetzes Mittel diese Ren­
diteerwartungen zu erfül­
len, ist das Absenken der 
Arbeitskosten, jetzt auch 
durch Stellenabbau. Die­
se Maßnahme hat für die 
verbleibenden Beschäftig­
ten Leistungsverdichtung, 
kürzere Taktzeiten, Ab­
senkung der Lohn-/und 
Gehaltslinie, Verzicht auf 
Stammpersonal und Er­
satz durch Zeitarbeiter 
oder befristete Beschäf­
tigte zur Folge. Sollten wir 
uns dem nicht beugen, 
wird erklärt, bliebe nur 
die Verlagerung der Pro­
dukte in andere Werke, 
die der Absenkung schon 
zugestimmt haben. So 
wird uns gedroht! Lei­
der wird bis heute zur 
Abwendung solcher 
Verlagerungen immer noch schlechteren Arbeitsbedin­
gungen zugestimmt und es ist noch nie ausprobiert wor­
den, was passieren würde, wenn wir nicht zustimmen. 
Aber das ist ein anderes Thema.

Vor dem Eingang der Hauptversammlung im ICC haben 
wir uns mit roten T-Shirts postiert, auf denen jeweils ein 
Buchstabe unseres Mottos “Solidarität statt Konkurrenz” 
stand. (s. Bild)

Innerhalb der Versammlung waren wir mit unseren 
roten T-Shirts immer präsent. Während der Rede des 

Vorstandsvorsitzenden, Herrn Zetsche, standen wir im 
Hauptsaal und zeigten unser Motto gut sichtbar,  so dass 
es auch noch abends in der Tagesschau für alle gut zu 
sehen war.

Mit den Kleinaktionären und teilweise auch mit den 
Fondvertretern kamen wir im Laufe des Tages zu vielen 
guten Gesprächen. Es war überraschend, wieviel Zustim­
mung wir zu unserem Protest gegen die ständig wachsen­
de Forderung nach Steigerung des des Sharholder Values 
bekamen. Es schien, als wäre einigen Aktionären sichere 
und humane Arbeitsplätze wichtiger als eine satte Divi­
dende oder der Kurs der Aktie. 

Mitglieder der DC-Koordination kritisierten auf der 
Hauptbversammlung den groß angelegten Stellenabbau, 
die ständig wachsendenden prekären Beschäftigungs­

verhältnissen und die Verlagerung von Produktionen. 
Dafür gab es von einem Teil der anwesenden Aktionäre 
viel Beifall.

Das Auftreten der KollegInnen auf der Hauptversamm­
lung wurde unterstützt die Aktion  durch die Kritischen 
Aktionäre DaimlerChrysler (KADC). Nachzulesen bei 
http://www.kritischeaktionaere.de/Konzernkritik/Daim­
lerChrysler/DChv06/dchv06.html

Claudia Rizzetti
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