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Das Automobilregime im MERCOSUR FDCL

1. Einfuhrung

Regionale Integration gilt fiir viele soziale Akteure in der Peripherie als ein Ausweg aus Ab-
hingigkeit und wirtschaftlicher Unterentwicklung. Mit Integrationsprojekten wie SADC im
stidlichen Afrika, ASEAN in Siidostasien oder dem MERCOSUR in Siidamerika verkniipfen
sich Hoffnungen auf eine eigenstindige 6konomische und soziale Entwicklung. Verwiesen
wird auf die groferen Binnenmirkte, Skalen- und Spezialisierungseffekte in der Produktion,
verminderte Transaktionskosten durch Abbau interner Handelsbarrieren sowie den moglichen
Schutz einheimischer Industrien durch Beibehaltung externer Schranken gegeniiber der wett-
bewerbsfihigeren internationalen Konkurrenz. Daneben erhdhe das dkonomische Potenzial
regionaler Blocke die Attraktivitit fiir ausldndisches Kapital und damit die Verhandlungs-
macht gegeniiber Investoren, Staaten und internationalen Organisationen. Der ,Mehrwert™
regionaler Integration in der Peripherie realisiere sich daher nicht nur auf 6konomischem,
sondern auch auf politischem Gebiet. Manche Stromungen der Linken betrachten die entste-
henden Siidblocke gar als Element einer antiimperialistischen Strategie, welches ein Gegen-
gewicht zu den Herrschaftsinteressen der Triaden-Méchte USA, Europa und Japan herstellen
konne.

Inwieweit die Hoffnungen auf eigenstindigere Entwicklung in der Peripherie durch regionale
Integration berechtigt sind, 14sst sich empirisch nicht abschlieBend beurteilen, da die meisten
Siidblocke bisher nur einen niedrigen Integrationsgrad aufweisen oder im Integrationsprozess
steckengeblieben sind. Werden allerdings die internationale Expansion von Handel und Pro-
duktion sowie die tiefgreifenden Verdnderungen des Produktionsprozesses in den vergange-
nen beiden Jahrzehnten beriicksichtigt, lassen sich dennoch einige Einsichten iiber Funktion
und Perspektiven regionaler Integrationsprojekte in der Peripherie gewinnen. Eine solche Ein-
schitzung wollen wir am Beispiel des MERCOSUR vornehmen, dem bisher am weitesten
fortgeschrittenen Integrationsvorhaben einer Entwicklungsregion, das 1991 von den vier
Griindungsmitgliedern Brasilien, Argentinien, Uruguay und Paraguay auf den Weg gebracht
wurde. Der Fokus dieses Textes liegt dabei auf dem iiberaus wichtigen Sektor der Automo-
bilindustrie, die sich bereits mit Beginn der industriellen Massenproduktion in den 1920er
Jahren globalisierte. In den beiden dominanten Lindern der Region, Argentinien und Brasili-
en, tragt der Kraftfahrzeugsektor seit den 1950er Jahren in groem MaBe zur industriellen
Wertschopfung und Beschéftigung bei und erwies sich zudem als wichtige Triebkraft der re-
gionalen Integration. Auch im innerregionalen Handel des MERCOSUR entfillt der grofite
Anteil auf den Im- und Export von Automobilen und Fahrzeugteilen. Aufgrund der hohen
Bedeutung der Automobilindustrie fiir die Griindung des MERCOSUR wollen wir die mit der
regionalen Integration verkniipften Erwartungen anhand der Entwicklung dieses Sektors einer
kritischen Uberpriifung unterziehen.
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2. Die Expansion der Automobilindustrie

In einer der wenigen Studien, die die ,,Globalisierung™ der letzten beiden Jahrzehnte am Bei-
spiel eines Industriesektors nachzeichnen, identifizieren Florida und Sturgeon (2000) die fol-
genden Elemente des globalen Wandels in der Automobilindustrie:

1.) die Expansion in neue und aufstrebende Mérkte (,,emerging markets*);

2.) die Entwicklung verschiedener Automodelle auf Grundlage einer verringerten Zahl glo-
baler Plattformen, sodass sich die Kosten der Anpassung an lokale Bediirfnisse senken
lassen; und

3.) der Aufstieg multinationaler Zulieferfirmen der ersten Stufe, auf die immer mehr Produk-
tionsaufgaben und —risiken verlagert werden.

Griinde fiir die Expansion der Automobilindustrie in Schwellenldnder sind Marktséttigung
und Uberkapazititen in der Triade. Wihrend hier Produktion und Absatz in den 1990er Jahren
auf hohem Niveau stagnierten, kam es im Rest der Welt zu einem betrachtlichen Wachstum.
Wiéhrend die Autoverkdufe in der Triade im Zeitraum 1990-97 nur um 230.000 Einheiten
stiegen, wuchsen sie im Rest der Welt um 3,8 Millionen Stiick. Die entsprechenden Wachs-
tumszahlen fiir die Produktion lagen bei 1,7 Millionen Autos in den USA, Westeuropa und
Japan und 5,1 Millionen ausserhalb der Triade. Ein groBer Teil dieses Wachstums konzen-
trierte sich auf eine kleine Zahl von Schwellenldndern. Wéhrend Siidkorea die bereits in den
80er Jahren begonnene Expansion fortsetzen konnte, wuchsen Automobilabsatz und —pro-
duktion besonders rasant in Lateinamerika (vornehmlich Brasilien und Mexiko), in den Lén-
dern der ASEAN-Gruppe (Indonesien, Malaysia, Thailand, Philippinen) sowie in Osteuropa,
Indien und China. Zusammengenommen steigerte diese Gruppe die Autoverkdufe von 1990
bis 1997 um 80% und die Produktion um 93%. Wéhrend die Verkédufe dieser Lander jéhrlich
um 9% stiegen, wuchs der Absatz in der Triade nur um jdhrlich 0,1% (vgl. Hum-
phrey/Memedovic 2003: 2f.).

Neben dem Zwang, neue Investitionsmoglichkeiten fiir iiberschiissiges Kapital zu erschlieBen,
begiinstigte der seit den 80er Jahren vollzogene wirtschaftspolitische Umschwung von bin-
nenorientierten Strategien der Importsubstitution zu Liberalisierung und Weltmarktintegration
die Investitionstétigkeit der Automobilkonzerne in den ,,emerging markets*. Dabei betrachten
Autokonzerne die Errichtung lokaler Produktionsstitten als unverzichtbar fiir den langfristi-
gen Erfolg in den aufstrebenden Mirkten. Es gehort zur historischen Erfahrung der interna-
tional expandierenden Industrie, dass massive Exporte komplett gefertigter Automobile Im-
portbeschrinkungen in Lidndern mit eigenen Produktionskapazititen provozieren konnen.
Auch von vergleichsweise gering erscheinenden Zollsdtzen gehen bereits starke Anreize fiir
lokale Produktion aus. Im Zuge der Kennedy-Runde des GATT wurden 1972 die — bis heute
giiltigen — Zolle fiir Automobile auf 11% und fiir Komponenten auf 7% gesenkt. Diese Zoll-
hohe geniigte, dass beispielsweise fiir US-Konzerne lokale Produktion in Europa bis heute
unverzichtbar blieb. Nicht zu vergessen sind die Transportkosten und mogliche Wahrungs-
und Lohndifferenzen, die die Preise von Exportwagen ebenfalls in die Hohe treiben konnen.
Daneben befiirchtete die Industrie, der Zugang zu den ,,emerging markets* konne bereits eta-
blierten Unternehmen vorbehalten bleiben oder die friihzeitig investierende Konkurrenz er-
obere marktbeherrschende Stellungen. Ein nicht zu unterschitzender Faktor ist schlielich das
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Kaufverhalten. Lokal produzierten Autos oder ,,nationalen* Marken geben viele Verbraucher
den Vorzug.

Die geografische Ausbreitung der Kraftfahrzeugproduktion in Entwicklungsldndern ging mit
keinerlei Erweiterung der Eigentiimerschaft einher. Trotz einiger Newcomer wie Hyundai in
Siidkorea oder Proton in Malaysia nahm die Konzentration in diesem Sektor stark zu. Die
Zahl unabhéngiger Unternehmen fiel von 25 im Jahr 1982 auf 15 im Jahr 1999. Es wird ge-
schétzt, dass 2010 nur noch 7 unabhidngige Unternechmen den Weltmarkt unter sich aufteilen
(Florida/Sturgeon 2000: 72). Die 13 Unternehmen mit dem hdchsten Output (jeweils tiber
eine Million Einheiten) vereinigten 2001 bereits {iber 87% der globalen Kraftfahrzeugpro-
duktion auf sich.! Faktisch ist das Ausmal} der Konzentration jedoch weit hoher, wovon die
zahlreichen Beteiligungen an Konkurrenzunternehmen und die zunehmenden Kooperationen
und strategischen Allianzen im Automobilsektor kiinden (Humphrey/Memedovic 2003)2.

Die oligopolistische Konkurrenz und das bekannte ,,Herdenverhalten* von Investoren trugen
dazu bei, dass die Expansion in die ,,emerging markets* vielfach klassische Anzeichen spe-
kulativer Uberinvestition mit der Folge hoher Uberkapazititen trug, so z.B. in Brasilien, Indi-
en oder Vietnam. Schon vor dem Ausbruch der Asienkrise 1998 und den dadurch erheblich
verminderten Wachstumsaussichten in Siidostasien und Lateinamerika wurde deutlich, dass
die Fertigungskapazititen die Aufnahmefahigkeit der neuen Standorte weit iiberstiegen. China
gehorte zu den wenigen Empfangerldndern, die diesem Schicksal dank strikter Kontrollen der
Autoindustrie entgingen. Anders Brasilien, wo zahlreiche Unternehmen in der zweiten Hélfte
der 90er Jahre — gestiitzt durch attraktive Investitionsanreize der Regierung und der Bundes-
staaten — entweder bestehende Produktionskapazititen erweiterten oder neue Fabriken errich-
teten. Die bereits etablierten Firmen Fiat, Ford, General Motors und Volkswagen bauten neue
Fertigungsstitten und weitere neun Unternehmen kiindigten Fabriken an. Die gesamte Kapa-
zitidtsausweitung durch diese Neu- und Erweiterungsinvestitionen belief sich auf 800.000
Wagen (siche Anhang Tabelle 1). Mit dem Ausbruch der brasilianischen Krise 1999 und der
erzwungenen Freigabe des Real kam es jedoch zu einem tiefen Einbruch bei Verkdufen und
Produktion. Im Jahr 2000 registrierte die brasilianische Autoindustrie eine dramatische Unter-
auslastung mit ungenutzten Kapazititen von iiber 50%. Die Uberkapazititen haben sich bis
heute erhalten und betragen noch iiber 40%, was ungefdhr 1,2 bis 1,4 Millionen Kraftfahrzeu-
geinheiten entspricht (vgl. Laplane/Sarti 2004).

Um die Perspektiven von Entwicklungsldndern einschétzen zu konnen, sind die geografischen
Muster bei der jiingsten Expansion der Automobilindustrie zu beriicksichtigen. Anhand der
bestimmenden Motive fiir die Auslandsinvestitionen entwickelten Florida und Sturgeon
(2000: 12f.) die folgende Typologie der weltweiten Standorte von Automobilunternehmen:

1. Grofle existierende Mirkte (,,Large Existing Market Areas® — LEMA) wie die Verei-
nigten Staaten, Nordeuropa und Japan. Die Investitionen in Hochlohnldndern dienen meist

I Sortiert nach ihrem Anteil an der weltweiten Autoproduktion: 1. General Motors, 2. Ford, 3. Toyota, 4.
Volkswagen Gruppe, 5. Daimler/Chrysler, 6. PSA Gruppe (Peugeot/Citroen), 7. Honda, 8. Nissan, 9.
Hyundai, 10. Fiat, 11. Renault, 12. Mitsubishi, 13. Suzuki.

2 So hélt das global fiihrende Unternechmen General Motors grof3e Anteile an Isuzu und Fiat und Renault ist
zur Hilfte an Nissan beteiligt.
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der Sicherung oder Ausweitung von Marktanteilen, weniger der MarkterschlieBung. Sie
erfolgen in der Regel erst, nachdem durch erfolgreiche Exporte auf diesen Markten Erfah-
rungen gesammelt wurden.

2. Peripherien der groflen existierenden Miirkte (,,Peripheries of LEMAs®) wie Mexiko,
Kanada, Spanien, Portugal und Osteuropa. Sie stellen nahegelegene ,,Jow cost“-Standorte
der groflen existierenden Mirkte wie Nordamerika und Nordeuropa dar. Mit ihnen teilen
sie einen gemeinsamen Markt im Rahmen von NAFTA bzw. der EU. Sie dienen in erster
Linie der Kostensenkung und Belieferung der groflen existierenden Mirkte, in deren re-
gionale Produktionsnetzwerke sie eingebunden sind.

3. GroBe aufstrebende Mirkte (,,Big Emerging Markets*) wie Indien, China, Vietnam und
Brasilien. In diesen Léndern ist die Marktdurchdringung niedrig und die Bevolkerung
grof3, was hohe Wachstumspotenziale verspricht. Dortige Investitionen dienen der Er-
schlieBung und langfristigen Beteiligung an Zukunftsmirkten. Sie stellen weitgehend ei-
genstindige Produktionsstrukturen dar und dienten bisher weniger der Belieferung der
Triaden-Markte.

Die Expansion in Peripherien der Triadenregion und in aufstrebende Markte darf allerdings
nicht den Blick fiir die unveridndert hohe Konzentration der Automobilindustrie im mittleren
Westen der USA, Nordeuropa und Japan verstellen. In diesen traditionellen Clustern existie-
ren 79% der weltweiten Produktionskapazititen. Das immense an diesen Standorten ,,versun-
kene* Kapital, das akkumulierte Know-How der Arbeitskréfte und das engmaschige Zuliefe-
rernetz, welches in Zeiten von ,,just-in-time*“-Anlieferung und engerer Kooperation bei For-
schung und Entwicklung immer wichtiger wird, machen einen radikalen Wandel dieses geo-
grafischen Musters unwahrscheinlich. Nicht zuletzt aufgrund der unveréndert hohen Attrakti-
vitdt dieser Standorte fiir Investitionen gehen Florida und Sturgeon (2000: 39) davon aus,
,,dass die Rolle der traditionellen Industriezentren iiber die Zeit eher noch stirker werden
wird, nicht schwicher. Entsprechend konzentrieren die fiihrenden US-amerikanischen und
europdischen Autohersteller einen Grofiteil ihrer Aktivitdten nach wie vor auf ihre ange-
stammten Heimatmaérkte. Rund zwei Drittel der Produktion und des Absatzes von General
Motors, Ford, Volkswagen oder Fiat finden in Nordamerika bzw. Westeuropa statt. Lediglich
die japanischen Hersteller verkauften deutlich weniger als die Hailfte ihrer Autos in ihrem
Stammland; ihre Produktion blieb jedoch ebenfalls stark in Japan konzentriert.

3. Durchsetzung regionaler Produktionsnetzwerke

Ein bedeutendes Moment der Internationalisierung in der Autoproduktion ist die Entstehung
regionaler Produktionsnetzwerke in Nordamerika und Europa, aber auch an Standorten der
Peripherie, hier vor allem im MERCOSUR. Wéhrend die regionale Integration der Produktion
in Nordamerika bereits in den 1960er Jahren mit dem Austausch von Autos und Komponen-
ten zwischen den USA und Kanada begann, setzte dieser Prozess in Europa in den 1970er
Jahren ein. Damals begannen Ford, General Motors und Volkswagen spanische (z.B. Seat)
und andere siideuropdische Montagewerke in die europdische Arbeitsteilung zu integrieren.
Einen starken Schub erfuhr der Regionalisierungsprozess in den 1990er Jahren. Mit dem In-
krafttreten des nordamerikanischen Freihandelsabkommens NAFTA (1994) setzte sich die
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schon Mitte der 80er Jahre begonnene Integration Mexikos in das nordamerikanische Pro-
duktionsnetzwerk in rasantem Tempo fort. Als attraktiver Standort fiir niedrig qualifizierte,
schlecht entlohnte und arbeitsintensive Produktion vollzog sich innerhalb weniger Jahre eine
tiefgreifende Reorientierung der mexikanischen Automobilindustrie. Im Jahr 1980 besall Me-
xiko noch keinerlei Verbindung mit der nordamerikanischen KfZ-Industrie. Lediglich 3,7%
der mexikanischen Autoproduktion (insgesamt rund 18.000 Einheiten) wurde exportiert, zu
98% nach Lateinamerika und Westeuropa. Zehn Jahre spéter, 1990, hatte sich das Muster
bereits stark gewandelt. Mit 280.000 Einheiten beliefen sich die Exporte auf 34% der Pro-
duktion, wovon 90% nach Nordamerika gingen. Mit dem Abschluss des NAFTA-Vertrags
setzte sich dieser Trend fort, sodass 2001 1,8 Millionen Autos nach Nordamerika exportiert
wurden. Auch die Importe wurden mit NAFTA liberalisiert. Importierte Mexiko 1990 noch
ganze 5.400 Autos, weniger als 1% der lokalen Verkiufe, steigt die Einfuhr von Autos und
Komponenten seit 1994 kontinuierlich an. Seit 2004 ist der Handel mit Autos und Kompo-
nenten ginzlich liberalisiert. Transnationale Konzerne, die in Mexiko produzieren und von
hier aus auch exportieren, konnen Autos und Vorprodukte zollfrei einfiihren (Hum-
phrey/Memedovic 2003).

Ahnlich wie in Nordamerika wurde auch die osteuropiische Autoindustrie in die westeuropéi-
schen Produktionsnetzwerke integriert. Nach dem Zusammenbruch des Ostblocks setzten die
mittel- und osteuropdischen Regierungen auf ausldndische Direktinvestitionen zur Moderni-
sierung ihrer vielfach kollabierenden Industrie. Die drei wichtigsten Autohersteller der Regi-
on — Skoda in der damaligen Tschechoslowakei, FSM und FSO in Polen — waren bereits 1995
an westliche Investoren verkauft. Die Integration in die westeuropdischen Produktionsnetz-
werke entwickelte sich auf zwei einander ergéinzenden Wegen: zum einen durch den Auto-
mobilhandel, zum anderen durch den Bau exportorientierter Motoren- und Komponentenwer-
ke. Solange in Osteuropa zusammengebaute Wagen mindestens 60% ihrer Wertschopfung
von EU-Herstellern bezogen, konnten sie zollfrei in die Europdische Union exportiert werden.
Dies begiinstigte europédische Autoproduzenten, die in Osteuropa fiir den Export nach West-
europa montieren lieBen. Benachteiligt wurden vor allem japanische und koreanische Firmen,
die von Osteuropa aus den EU-Markt beliefern wollten. Ergidnzend errichteten eine Reihe von
Unternehmen Montage- und Komponentenwerke in Osteuropa, so z.B. Audi und Opel in Un-
garn. Besonders Volkswagen und Fiat entwickelten veritable osteuropdische Liefernetzwerke,
indem sie einerseits transnationale Automobilzulieferer zu Investitionen ermunterten und an-
dererseits lokale Teileproduzenten bei der Modernisierung unterstiitzten.

Aber nicht nur in Nordamerika und Europa entstanden regionale Produktionsnetzwerke, son-
dern auch in einigen Regionen der Peripherie. Besonders stark entfaltete sich in den 90er Jah-
ren eine regionale Arbeitsteilung im MERCOSUR, vor allem zwischen den beiden traditio-
nellen Automobilstandorten Brasilien und Argentinien. Die Entwicklung im MERCOSUR
unterscheidet sich deutlich von der in der ASEAN-Gruppe, wo trotz einiger Kooperationsab-
kommen in den 80er und 90er Jahren keine regionale Arbeitsteilung im Automobilsektor ent-
stand. Die Griinde fiir die begrenzte siidostasiatische Integration liegen zum einen in der be-
vorzugten Forderung der jeweiligen nationalen Fertiger. Vor allem die Industriepolitik in
Malaysia und Indonesien protegierte die inldndische Industrie und lokale Eigentiimerschatft.
Zum anderen gibt es erhebliche Differenzen bei den nationalen Priferenzen fiir bestimmte
Automodelle, was einer effektiven regionalen Integration die Grundlage entzieht. Entspre-
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chend blieben Im- und Exporte von Autos und Komponenten zwischen den vier ASEAN-
Staaten minimal (Humphrey/Memedovic 2003).

4. Das Produktionsnetzwerk des MERCOSUR

Die begrenzten Integrationsfortschritte in der ASEAN-Gruppe kontrastieren mit dem regio-
nalen Produktionsnetzwerk des MERCOSUR, das sich allerdings auch nicht widerspruchs-
und konfliktfrei entwickelte. Die Automobilproduktion in Argentinien und Brasilien begann
in den 50er Jahren, als die ersten Auslandsinvestitionen der Nachkriegsira auch den siidame-
rikanischen Kontinent erreichten. Die Regierungen forderten die Ansiedlung nach Kriften, da
sie von der strategischen Bedeutung des Sektors iiberzeugt waren. Die bedeutendsten transna-
tionalen Firmen in Argentinien waren Fiat, Renault, Peugeot, Ford, General Motors, Citroen
und Chrysler. In Brasilien dominierte Volkswagen neben General Motors und Ford. Mitte der
70er Jahre wurden die ersten Schritte zu einer regionalen Arbeitsteilung zwischen Argentinien
und Brasilien unternommen. Firmen, die in beiden Landern prisent waren, begannen mit dem
Austausch von Autoteilen und —komponenten. In den 80er Jahren setzte sich dieser Prozess
auch institutionell fort. 1986 griindeten Volkswagen und Ford das Gemeinschaftsunternehmen
Autolatina, um die Aktivitdten ihrer argentinischen und brasilianischen Konzerntochter zu
erginzen und stirker komplementéir auszurichten. Sie verfolgten damit das Ziel, unnotige
Dopplungen von Kapazititen zu vermeiden und die fiir ihre Prdsenz in der Region notwendi-
gen Investitionen zu reduzieren. Als Teil des Integrations- und Wirtschaftskooperationspro-
gramms zwischen Argentinien und Brasilien unterzeichneten beide Seiten 1988 mit dem
»Protokoll 21* schlielich das erste bilaterale Handelsabkommen fiir den Autosektor (Bastos
Tigre et al. 1999).

Mit der Unterzeichnung des Vertrags von Asuncion 1991 leiteten Argentinien, Brasilien,
Uruguay und Paraguay den Griindungsprozess des MERCOSUR ein, der nach einer Uber-
gangsfrist bis Ende 1994 in eine Freihandelszone, d.h. die Herstellung der Zollfreiheit zwi-
schen den Mitgliedstaaten, miindete. Heute konnen alle Waren innerhalb des MERCOSUR —
mit der Ausnahme von Autos und Zucker — zollfrei gehandelt werden. Ferner einigte man sich
1994 in den Vertrdgen von Buenos Aires (August) und Ouru Preto (Dezember), dass der
MERCOSUR mit Beginn des Jahres 1995 durch Festlegung eines gemeinsamen Auflenzolls
eine Zollunion bildet. Der Autohandel blieb allerdings einer komplexen, durch inner- und
zwischenstaatliche Auseinandersetzungen geprigten Regulierung unterworfen. Man einigte
sich, einen Vorschlag fiir ein gemeinsames Automobilregime zu entwickeln, das urspriinglich
im Jahr 2000 implementiert werden sollte. Meinungsverschiedenheiten und die schwere bra-
silianische Krise von 1999 verzogerten aber die Einigung, sodass das gemeinsame Automo-
bilregime (,,Politica Automotriz Comtin del Mercosur — PAM) erst Anfang 2001 mit einer
Laufzeit bis 2006 in Kraft treten konnte. Allerdings erzwang die argentinische Krise Mitte
2002 eine erneute Revision. In der Ubergangszeit seit der Unterzeichnung der MERCOSUR-
Vertriage blieb der Autohandel zwischen Argentinien und Brasilien durch bilaterale Vertrage
auf Basis des Protokolls 21 reguliert, welches zollfreie Quoten vorsah. Derartige Vertrige
wurden ebenfalls zwischen Argentinien und Uruguay sowie Brasilien und Uruguay unter-
zeichnet. Neben den bilateralen Vertrdgen erwies sich die Verabschiedung dhnlicher nationa-
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ler Autoregime in Argentinien und Brasilien als wichtiger intergrationsfordernder Schritt (Ci-
ravegna 2003; CEPAL 2004: 121).

Trotz der Defizite und Schwierigkeiten der regionalen Integration des Autosektors 16ste der
MERCOSUR einen gewaltigen Schub beim intraregionalen Handel und den ausldndischen
Direktinvestitionen aus. Von 1990-1996 stieg der bilaterale Handel mit Automobilen zwi-
schen Argentinien und Brasilien von 18 Mio. $ auf iiber 1 Mrd. $. Im selben Zeitraum ver-
groferte sich der Handel mit Autokomponenten von 95 Mio. $ auf 800 Mio. $. Fast die ge-
samten argentinischen Autoexporte gingen 1996 nach Brasilien. Zwar war die Abhédngigkeit
der brasilianischen Industrie vom Absatz in Argentinien weniger ausgeprigt, dennoch ent-
wickelte sich das Nachbarland ebenfalls zum wichtigsten Abnehmer brasilianischer Kraft-
fahrzeuge und Komponenten (vgl. Anhang Tabelle 2).

Ferner stimulierte die regionale Integration die Investitionstatigkeit. Der Anteil der MERCO-
SUR-Lénder an den weltweiten Direktinvestitionsstromen steigerte sich von 1,4% Mitte der
80er Jahre auf 6% Ende der 90er Jahre (Tussie 2002). Die wihrend der 90er Jahre akkumu-
lierten Investitionen im Autosektor betrugen geschitzte 36 Mrd. $, wovon 30 Mrd. $ auf Bra-
silien entfielen. In Brasilien gab es Erweiterungsinvestitionen der bereits etablierten Firmen
Ford, General Motors, Fiat und VW sowie Neuinvestitionen seitens Renault, Peugeot, Honda,
Toyota und Mercedes Benz. Die gesamte Fertigungskapazitét in der brasilianischen Industrie
stieg damit auf rund 3,2 Mio. Einheiten (Laplane/Sarti 2004). In Argentinien erweiterten und
modernisierten die bereits etablierten Firmen Renault, VW und Ford die Produktion, wihrend
eine Reihe von Unternehmen, die in den 80er Jahren ihr argentinisches Engagement einge-
stellt oder zurlickgefahren hatten, Ende der 90er Jahre zuriickkehrten, so Chrysler, General
Motors, Fiat und Peugeot. Toyota nahm die Produktion von Nutzfahrzeugen auf. In Uruguay
investierten PSA (Peugeot-Citroen) und Renault in bescheidenem Umfang in die Ausrii-
stungsindustrie, ebenso Toyota in Paraguay (Bastos Tigre et al. 1999: 48f.).

Die regionale Integration beeinflusste nicht nur die Investitionsneigung, sondern auch die Art
der Investitionen mit der Folge einer sich vertiefenden regionalen Arbeitsteilung. Zum einen
signalisierte der gemeinsame, perspektivisch sinkende AuBBenzoll, dass die etablierten Fertiger
rationalisieren und modernisieren miissen, wenn sie gegen importierte Giiter bestehen wollen.
Zum anderen erdffnete der regionale Binnenmarkt den transnationalen Konzernen die Mog-
lichkeit effizienzsteigender ,,economies of scale and scope®. Entsprechend begannen die Au-
tohersteller die Produktion zu rationalisieren, redundante Lieferbeziehungen abzubauen und
ihre Wertschopfungsketten tiefgreifend zu restrukturieren. Der hohe Anstieg des innerregio-
nalen Handels ist ein Indikator dieser Rationalisierungen. Ein groBer Teil des Austausches
von PKWs und Autoteilen war de facto konzerninterner Handel und signalisierte, dass die
Firmen authorten, dieselben Produkte in Argentinien und Brasilien herzustellen. Stattdessen
richteten sie den Produktionsprozess auf die Region aus. Die Hersteller verbesserten jedoch
nicht nur die regionale Komplementaritét ihrer Aktivitdten, sondern begannen ebenfalls suk-
zessive damit, die Wertschopfungsketten des MERCOSUR in ihre globalen Produktionsnetz-
werke zu integrieren. Allerdings wandelten sich dabei die organisatorischen Formen der Re-
strukturierung, dies vor allem im Hinblick auf die Lieferbeziehungen (siehe Kapitel 7).
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5. Konflikte um das Autoregime

Trotz seiner vordergriindigen Erfolge blieb das Autoregime bis heute ein zentraler Gegen-
stand von inner- und zwischenstaatlichen Auseinandersetzungen im MERCOSUR, die beson-
ders im Verlauf der wirtschaftlichen Krisen der beteiligten Lander offen zu Tage traten. Dies
zeigte sich bereits unmittelbar nach der Unterzeichnung des Vertrags von Ouru Preto im De-
zember 1994. Die Resolution Nr. 29 des MERCOSUR, die die Aushandlung des gemeinsa-
men Autoregimes vorsah, etablierte drei grundlegende Prinzipien: Nullzélle fiir den innerre-
gionalen Handel, das Ende der Subventionen fiir Produktion, Export und Investitionen sowie
die Anwendung eines gemeinsamen Aufenzolls. In allen Punkten kam es zu Auseinanderset-
zungen, wobei vor allem die letzten beiden die Einigung iiber das gemeinsame Autoregime
verzogerten. Zudem wurden die Verhandlungen iiber das MERCOSUR-Autoregime stark
durch nationale Sektorregime geprégt, die Argentinien und Brasilien in jener Zeit einfiihrten.

Die brasilianische Autoindustrie wurde seit Beginn der 90er Jahre einem radikalen Liberali-
sierungsprozess unterzogen. Marktéffnungen und Beseitigungen nicht-tarifirer Handels-
hemmnisse stimulierten die Einfuhr von Produkten, die seit Jahren nicht importiert wurden.
Subventionen, die der inlédndischen Industrie zugute kamen, trockneten aus. Der Importzoll
fiir PKW sank von 85% im Jahr 1990 auf 20% im Jahr 1994, die Zo6lle auf Teile und Kompo-
nenten von 39% auf 18%, was den Wettbewerbs- und Rationalisierungsdruck enorm erhohte
und vor allem die nationale Zulieferindustrie in die Krise stiirzte (Leite 2002). Noch 1990
machten importierte Wagen weniger als ein Prozent der inldndischen Verkdufe aus, und die
Komponentenimporte betrugen lediglich 10 Prozent der gesamten inldndischen Nachfrage.
Innerhalb von 6 Jahren nach der Liberalisierung aber stiegen allein die Komponentenimporte
um das Vierfache (Humphrey 1999).

Infolge der durch die mexikanische Peso-Krise 1995 ausgeldsten Rezession sah sich die bra-
silianische Regierung mit wachsenden Handelsbilanzdefiziten konfrontiert, die durch die ho-
hen Importe argentinischer Wagen noch verstérkt wurden. In dieser Situation konzipierte die
Regierung ein neues nationales Autoregime, das sie jedoch nur noch mit den transnationalen
Autokonzernen verhandelte. Die Gesprache mit der nationalen Zulieferindustrie und den Ge-
werkschaften stellte sie dagegen ein. Das schlieBlich im Juni 1995 vorgestellte neue brasilia-
nische Autoregime privilegierte vor allem die transnationalen Autohersteller. Zielvorstellun-
gen der nationalen Zulieferindustrie und der Gewerkschaften hinsichtlich Beschéftigung,
Lohnen und Preisen blieben unberiicksichtigt (Leite 2002: 16f.).

Wichtig fiir die regionale Integration der Produktionsnetzwerke war, dass das brasilianische
Autoregime in starkem Mafle dem im Jahr zuvor implementierten argentinischen Regime fiir
den KFZ-Sektor dhnelte. Nach den brasilianischen Bestimmungen wurde der Importzoll fiir
Autos auf 70% angehoben und sollte stufenweise bis zum Jahr 2000 auf 20% sinken. Aller-
dings lieBen sich die Importzolle fiir Autos sowie Teile und Komponenten verringern, wenn
die Importe durch Exporte kompensiert wurden. Fiir Autohersteller oder Handler, deren Ex-
porte die Handelsbilanz entlasteten, verringerte sich der Zoll auf Importwagen um 50%, so-
dass der zu entrichtende Zollsatz lediglich 35% betrug. Fiir Autoteile und Komponenten ver-
minderte sich der Importzoll sogar um 90% und 85%, was zu den sehr geringen Zollsétzen
von 2% auf Autoteile und 2,4% auf Komponenten fiihrte. Durch die niedrigen Importzolle auf
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Teile und Komponenten, die exportierende Autohersteller entrichten mussten, geriet vor allem
die nationale Zulieferindustrie unter enormen Verdrangungswettbewerb, was auch in der star-
ken Zunahme der Komponentenimporte ablesbar wurde (Bastos Tigre 1999: 39).

Zwar blieben die Autoimporte aus den anderen MERCOSUR-Staaten entsprechend den Be-
schliissen von Ouro Preto in Brasilien zollfrei; dies aber nur unter der doppelten Vorausset-
zung, dass sie nicht die Quote von 85.000 Einheiten iiberstiegen und die Importe stets durch

Exporte kompensiert wurden. Diese Anforderung betraf vor allem die Importe argentinischer
Autos (ebd.).

Daneben versuchte die brasilianische Regierung die Handelsbilanz im Autosektor durch Stér-
kung des Binnenmarkts zu entlasten. Sie verabschiedete 1995 ein Programm zur Foérderung
der Produktion von preisgiinstigen Kleinwagen (autos populares), um die interne Nachfrage
zu stimulieren. Dieses Programm senkte die Steuern fiir Autos mit einem Hubraum von ma-
ximal 1000 ccm, sodass diese sich gegeniiber leistungsstirkeren Wagen verbilligten. Import-
steuern fiir Teile und Komponenten der Kleinwagen wurden gleichfalls gesenkt. Das Pro-
gramm zeitigte durchaus Erfolge. Die inléndische Produktion und der Marktanteil der ,,autos
populares* stieg seither kontinuierlich an. 1990 reprisentierten Kleinwagen lediglich 4,3%
der inlindischen Produktion. Bereits 1996 erreichten die Verkdufe der im Inland produzierten
Kleinwagen einen Marktanteil von 56%. Seit 1998 stieg ihr Anteil auf iiber 70%. Auf diesem
Niveau verblieben sie bis 2002.

Laplane und Sarti (2004: 2f.) nennen vier Griinde, die aus ihrer Sicht grundsétzlich fiir dieses
Spezialisierungsmodell sprachen:

., Erstens ist diese Strategie addquater fiir das Einkommensniveau und das Nachfrage-
profil in Brasilien und in der Region. Zweitens haben diese Wagen eine grofiere Ener-
gieeffizienz und niedrigere Unterhaltungkosten. Drittens weisen diese Fahrzeuge hohe-
re nationale Wertschopfungsanteile auf, was die lokale Produktion von Autoteilen sti-
muliert und den Druck zur Einfuhr von Rohstoffen und Komponenten reduziert. Viertens
begiinstigt die Spezialisierung ein addquateres technisches Niveau der Produktion, was
wiederum einen entscheidenden Faktor internationaler Wettbewerbsfihigkeit darstellt.

Allerdings wire es verfehlt, diese Spezialisierungsstrategie als Ausdruck partizipativer natio-
naler Industriepolitik zu interpretieren. Das Muster, nach dem bereits das brasilianische Auto-
regime 1995 unter Ausschluss nationaler Zulieferer und Gewerkschaften in einem engen Zu-
sammenspiel von Bundesregierung und transnationalen Konzernen entwickelt wurde, wieder-
holte sich im Jahr 2003, als die Regierung erneut die Industriegiitersteuer (IPI) senkte, um die
Nachfrage anzukurbeln. Diesmal dréngten die transnationalen Autohersteller auf eine spezifi-
sche Forderung leistungsstirkerer PKWs, die hohere Profite abwerfen als die giinstigeren
»autos populares. Abermals gab die Regierung nach. Diesmal senkte sie die Industriegiiter-
steuer iiberproportional zugunsten von Autos mit einem Hubraum zwischen 1000 und 2000
ccm. Die Industrie hofft, die Verbraucher dadurch zum Kauf der leistungsstiarkeren und pro-
fitableren Wagen zu bewegen (ebd.).
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6. Der brasilianische Fiskalkrieg

Bei den Verhandlungen {iber das gemeinsame Autoregime fiihrten nicht nur die Kontingente,
die innerhalb des MERCOSUR zollfrei handelbar sein sollten, zu Konflikten, sondern auch
die eng damit zusammenhédnge Frage der Subventionen und Investitionsanreize. Zwar verfiigt
der MERCOSUR iiber einen rechtlichen Rahmen fiir Investitionen, dieser hindert die Mit-
gliedstaaten aber nicht daran, Investitionsanreize zu gewéhren. Das ,,Colonia Protokoll fiir
reziproken Schutz und Foérderung von Investitionen (auch ,,intrazonen* Protokoll genannt),
enthilt Bestimmungen zur Inlinderbehandlung und Meistbegiinstigung fiir die Phasen vor,
wihrend und nach einer Niederlassung. Es verbietet eine Reihe von Leistungsanforderungen,
lisst aber Ubergangsfristen zu, deren Auslaufen unbestimmt blieb. Das ,,extrazonen Proto-
koll (,,Colonia Protokoll fiir die Férderung und den Schutz der Investitionen von Nichtmit-
gliedern®) gewihrt Investitionen von ausserhalb des MERCOSUR Inlédnderbehandlung und
Meistbegiinstigung nur fiir die Phase nach erfolgter Niederlassung. Es bleibt aber unverbind-
lich und betont in erster Linie die Notwendigkeit eines Regelwerks, das einem schédlichen
Wettbewerb um Investitionen Grenzen setzt. Dieser Mangel an verbindlichen Regeln ermog-
lichte es, dass die Investitionsanreize im Zuge der Krisen von 1995 und 1999 vor allem in
Brasilien kréftig ausgeweitet wurden. Die nicht unbegriindete Furcht Argentiniens vor Inve-
stitionsverlagerungen in Richtung Brasilien belastete den Integrationsprozess schwer und be-
hinderte die Einigung auf das gemeinsame Autoregime (Tussie 2002).

Ohnehin sah sich die argentinische Autoindustrie durch den Integrationsprozess benachteiligt.
Im Zuge der Restrukturierung ihrer regionalen Wertschopfungsketten entschieden sich zahl-
reiche Firmen vor allem aus dem Zuliefersektor, ihre Produktionsstitten nach Brasilien zu
verlagern. Erschwerend kam die drastische Veranderung der Wahrungsverhiltnisse zwischen
beiden Landern hinzu: Nachdem Brasilien 1999 die Dollarbindung des Real aufgeben musste,
wertete die brasilianische Wéhrung erheblich gegeniiber dem noch bis Ende 2001 an den
Dollar gebundenen argentinischen Peso ab. Diese reale Kostensenkung des brasilianischen
Standorts verstirkte noch einmal die Abwanderungsbewegung aus Argentinien. So kiindigte
z.B. Renault im Dezember 1999 an, seine Motorenproduktion in den Siiden Brasiliens zu
verlagern.

In dieser Situation spielten die brasilianischen Investitionsanreize eine nicht zu unterschit-
zende Rolle. Zwar ist bekannt, dass derartige Anreize grundsédtzlich nicht geniigen, um trans-
nationale Konzerne zu Investitionen zu bewegen. Bei der Auswahl zwischen Standorten aber,
die — wie im Fall der Mitglieder einer regionalen Integrationszone — vielerlei Ahnlichkeiten
aufweisen, konnen sie dennoch die Entscheidungen beeinflussen und die Investitionen in Re-
gionen locken, in die sie ohne staatliche Anreize nicht geflossen wéren. Diana Tussie (2002)
schlussfolgert, dass sich auch im MERCOSUR offensichtlich die Logik des ,,Wettbewerbs-
staates* bei der Anwerbung von Investitionen durchgesetzt hat. Die andere Seite des Wettbe-
werbsstaates sei die ,,regulatorische Arbitrage®. Transnationale Konzerne investieren dort, wo
das regulatorische Umfeld am giinstigsten erscheint, was die Regierungen wiederum zu einem
Wettbewerb um die marktradikalsten Reformen animiert. ,,Regulatorische Arbitrage®™ und der
» Wettbewerbsstaat® sind zwei Seiten einer Medaille. ,,Die Philosophie hinter dem Ziel des
MERCOSUR zur Anwerbung ausldndischer Direktinvestitionen war die eines regulatorischen
Wettbewerbs*, so Tussie.

-12 -



Das Automobilregime im MERCOSUR FDCL

Argentinien und Brasilien sind beides foderale Staaten. Wahrend die Bundesstaaten in Brasi-
lien aber eine hohe Autonomie in fiskalischen Angelegenheiten geniellen, ist der fiskalische
Foderalismus in Argentinien sehr begrenzt. Die Dezentralisierung der 80er Jahre in Brasilien
erlaubte den Bundesstaaten die Entwicklung von Investitionsprogrammen, von denen sie be-
sonders gegen Ende der 90er Jahre eifrig Gebrauch machten, um Industrieansiedlungen zu
fordern. Dabei kam es zu einer derartigen Eskalation des Wettbewerbs zwischen den Bundes-
staaten, dass ein regelrechter ,,Fiskalkrieg® entbrannte. Die Bundesregierung tat nichts, um
diesen kostspieligen Wettbewerb um Investitionen einzudimmen, sondern legte selbst eigene
Forderprogramme auf, darunter das Programm zugunsten der ,,autos populares® sowie umfas-
sende Steuererleichterungen flir Firmen, die in den entlegenen nordlichen, norddstlichen und
zentralostlichen Bundesstaaten investierten. Nach offiziellen Schitzungen bescherte das bra-
silianische Autoregime der Kraftfahrzeugindustrie allein im Jahr 1996 staatliche Subventio-
nen in der Hohe von 3 Mrd. $. Diese Summe entsprach 12,6% der Umsitze der Autoindustrie
im selben Jahr (Bastos Tigre et al. 1999: 41).

Die Subventionen der Regierung und der Bundesstaaten umfassten neben Zoll- und Steuer-
leichterungen auch den Zugang zu giinstigen 6ffentlichen Geldern, den Bau von Infrastruktur
wie Straflen, Wasser- und Energieversorgung sowie die teils kostenlose Bereitstellung von
Grundstiicken. In manchen Fillen kompensieren oder iibersteigen die staatlichen Subventio-
nen die Summe der seitens der Autokonzerne vorgenommenen Investitionen. Die General
Motors fiir den Bau einer Fabrik in Gravatai, Rio Grande do Sul, {iber 29 Jahre zugestandenen
staatlichen Zuschiisse belaufen sich auf 760 Mio. Reals und iibersteigen damit die von der
Firma getétigten Investitionen in Hohe von 600 Mio. Reals. Mercedes Benz werden fiir ein
Werk in Juiz de Fora, Minas Gerais, iiber 22 Jahre staatliche Unterstlitzungen gewéhrt, die
sich auf 690 Mio. Reals summieren. Die urspriinglichen Investitionen des deutschen Auto-
bauers bewegten sich mit 695 Mio. Reals fast in der gleichen GréBenordnung. Etwas geringer
fallen die liber zehn Jahre zugesagten Subventionen fiir das Renault-Werk im Bundesstaat
Parana aus. Sie belaufen sich auf 354 Mio Reals, wihrend die Investitionen rund eine Mrd.
Reals betrugen (CEPAL 2004: 122).

Die gewaltigen Summen, die den Automobilkonzernen zur Verfiigung gestellt wurden, stellen
einen groflen fiskalischen Verlust fiir die Bundesstaaten und den Zentralstaat dar. Sie werden
Firmen gewdhrt, die moglicherweise ohnehin im Land investiert hiatten und sich zudem {iber
die internationalen Finanzmarkte Kapital beschaffen konnen. Wiren diese Mittel zugunsten
nationaler Unternehmen oder anderer Sektoren verwendet worden, hétte moglicherweise weit
mehr Beschiftigung geschaffen werden konnen, als es in der Autoindustrie moglich ist. Die
UN-Wirtschaftskommission fiir Lateinamerika CEPAL rechnet vor, dass die genannten drei
Firmen 4.500 bis 5.500 Arbeitsplitze schufen, die jeweils zwischen 328.000 und 400.000
Reals an offentlichen Geldern kosteten. Mit diesen Betrdgen hétte in anderen Bereichen ein
weit hoherer Beschéftigungseffekt erzielt werden konnen. Die CEPAL (ebd.: 122) zieht ein
negatives Fazit des Fiskalkriegs: ,,Weit von positiven Ergebnissen entfernt brachte diese Pra-
xis negative Konsequenzen fiir die geschwiichten Staatshaushalte, die lokalen Okonomien und
letztlich fiir das Land.*

Die wettbewerbsstaatliche Logik des Fiskalkriegs 16ste dhnliche Reaktionen in Argentinien
aus, das durch die brasilianischen Investitionsanreize eine Stirkung der ohnehin stattfinden-
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den Abwanderungsbewegung transnationaler Konzerne befiirchtete. Mit Verweis auf die Pra-
xis des Nachbarlands kiindigten beispielsweise die argentinischen Provinzen Buenos Aires
und Cordoba die Senkung einiger Steuern fiir Investoren an. Obgleich in weit geringerem
Umfang als in Brasilien, kam es auch in Argentinien zu einer merklichen Zunahme derartiger
Investitionsanreize (Tussie 2002). In dieser Situation rangen sich die MERCOSUR-Mitglieder
im Jahr 2000 zur Einrichtung einer Arbeitsgruppe durch, die die Investitionsanreize analysie-
ren und Moglichkeiten der Harmonisierung evaluieren sollte. Nennenswerte Fortschritte
konnten bisher jedoch nicht erreicht werden. Das im Jahr 2001 in Kraft getretene und 2002
modifizierte gemeinsame Automobilregime beschriankt sich im Wesentlichen auf die zollpo-
litische Behandlung subventionierter Autos und Komponenten und klammert die Investitions-
anreize selbst weitgehend aus.

7. Auf dem Weg zum Weltauto

Wie oben bereits angedeutet entwickelte sich mit der Griindung des MERCOSUR nicht nur
ein regionales Produktionssystem in der Kraftfahrzeugindustrie, vielmehr begannen die trans-
nationalen Konzerne die regionalen Wertschopfungsketten in ihre globalen Produktionsnetz-
werke zu integrieren. Dabei unternahmen sie zugleich eine tiefgreifende Reorganisation der
Produktion, die vor allem mit der Desintegration der gro3en vertikal integrierten Automobil-
konzerne einherging. Seit der deutlichen Verschirfung des Wettbewerbs in den 80er Jahren
vollzogen Hersteller wie Ford, General Motors, Fiat oder Volkswagen eine Konzentration auf
ihre wertschopfungsreichen ,,Kernkompetenzen® (u.a. Forschung, Entwicklung, Design, Pro-
duktstrategie, Vermarktung) und gaben vielfach die direkte Eigentiimerschaft {iber ,,Rand-
funktionen wie Montage, Dienstleistungen oder die Komponentenfertigung via Outsourcing
auf (Fritz 2005).

Damit verdnderte sich die internationale Arbeitsteilung. Bis Ende der 70er Jahre war die typi-
sche Verbindung der Standorte der weltweit titigen GroBkonzerne diejenige zwischen der
Konzernmutter und ihren hundertprozentigen Tochtergesellschaften. Die ausldndischen Kon-
zerntochter produzierten fiir den lokalen oder den Weltmarkt und repatriierten die erzielten
Profite in das jeweilige Stammland. Die unter dem Druck der verschérften Konkurrenz er-
folgte Restrukturierung brach die vertikale Integration dieser Standorte jedoch auf. Seither
nehmen alternative Kooperationsformen wie Langfristvertridge, Kontraktfertigungen, strategi-
sche Allianzen oder Joint Ventures immer mehr zu. Diese neueren Formen der Kooperation
gehen die Autohersteller mit einer tief gestaffelten Hierarchie von Zulieferfirmen ein, wobei
auf die transnationalen Zulieferfirmen der ersten Stufe immer mehr Aufgaben und Risiken
tibertragen werden. Der globale Aufstieg dieser direkten System- oder Komponentenlieferan-
ten ist eines der besonderen Kennzeichen der globalen Restrukturierung in der Autoindustrie.
Einige der groten Mega-Lieferanten gingen auf das Outsourcing transnationaler Konzerne
zuriick. Der bekannteste Fall ist die Firma Delphi, eine Ausgriindung der Komponentenferti-
gung von General Motors. Weitere Beispiele sind Visteon (ehemals Bestandteil von Ford),
Magneti Marelli (Ausgriindung von Fiat) und ECIA (vormals im Besitz von PSA (Peugeot-
Citroen)).
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Diese Reorganisation der Autoindustrie vollzog sich in den 90er Jahren vor dem Hintergrund
der Idee einer ,,globalen Industrie®, die ein ,,Weltauto* produzieren sollte. Einmal entwickelt
konne dieses Weltauto gleichzeitig iiberall auf dem Globus produziert, vermarktet und ver-
kauft werden, so die Annahme. Die Homogenisierung der Mérkte wiirde nationale und kultu-
relle Differenzen, unterschiedliche Geschmicker und Normen iiberwinden und eine bisher
ungeahnte Standardisierung des Produkts ermdglichen. Die 6konomische Rationalitdt hinter
dem Paradigma des Weltautos bestand in der Vorstellung von erklecklichen Grofenvorteilen
(economies of scale) in der Produktion und der Produktentwicklung. Aus Perspektive der
Automobilindustrie in Schwellen- und Entwicklungslindern bedeutete das Paradigma des
Weltautos hingegen eine Schrumpfung ihrer Ingenieurkapazititen. Denn es gehorte zum pro-
pagierten Konzept, Forschung und Entwicklung in den traditionellen Industrieclustern der
Triadenlidnder zu zentralisieren. Durch diese Konzentration globaler Forschungs- und Ent-
wicklungszentren rund um die ,,Headquarters* der Konzerne laufen Produzenten der Periphe-
rie nicht nur Gefahr, Ingenieurqualifikationen zu verlieren, vielmehr triiben sich die langfti-
stigen Perspektiven ihrer Standorte selbst ein: Ein reines Montagewerk ist leichter zu schlie-
en als ein Entwicklungszentrum, das {iber strategische Kompetenzen verfiigt, die fiir den
gesamten Konzern von Bedeutung sind (Carneiro-Dias/Salerno 2003).

Mittlerweile besteht allerdings ein Konsens dariiber, dass die Produktion eines ,, Weltautos* in
dem hier beschriebenen radikalen Sinn unmoglich ist. Zu unterschiedlich sind die weltweiten
Einkommen, die Standards und Regulierungen, die Besteuerungen, die lokalen Stralenver-
hiltnisse, die verwendeten Kraftstoffe und die Verbraucherpriaferenzen. Als stérkster Ver-
fechter des Weltauto-Konzepts gilt der Ford-Konzern. Bezeichnenerweise sah sich dieses
Unternehmen jedoch gezwungen, das Ziel der Produktion eines gemeinsamen Kleinwagens
fiir den europdischen und den MERCOSUR-Markt aufzugeben. Die Befriedigung der ge-
wohnten europdischen Standards hinsichtlich Sicherheit, Fahrverhalten und Bedienungskom-
fort wéren nur zu einem Preis moglich gewesen, der das Auto auf dem brasilianischen Markt
unverkduflich gemacht hitte. Dennoch hat ein Standardisierungsprozess eingesetzt, den die
Konzerne entschlossen vorantreiben. Um die Designkosten zu senken, gehen sie vermehrt
dazu iiber, gemeinsame globale Plattformen fiir eine Vielfalt von Modellen zu verwenden. Sie
standardisieren den Grundriss, das Fahrwerk, die Federung sowie die Steuerung und verwen-
den diese Plattformen fiir die Produktion verschiedener Marken und Modelle. Ebenso bemii-
hen sie sich, Komponenten zu entwickeln, die in moglichst vielen unterschiedlichen Automo-
dellen verwendet werden konnen. Nicht zuletzt sind sie bestrebt, Kosten- und Skalenvorteile
durch eine groBer Zahl von Modellen zu erzielen, die auf moglichst vielen Méarkten abgesetzt
werden konnen (Humphrey/Memedovic 2003: 17).

Diese Reorganisation der Automobilproduktion ldsst sich auch im MERCOSUR beobachten.
Zilbovicius et al. (2003) restimieren die in Brasilien konstatierten Verdanderungen:

e Reorganisierung der Produktionsnetzwerke mitsamt einer starken Reduktion der vertika-
len Integration der Autohersteller. Damit verbunden erhohen sich die Lieferfrequenzen
von Teilen entlang der Wertschopfungsketten. Langfristige Liefervertrage nehmen zu.

e Konzentration und Internationalisierung der brasilianischen Zulieferindustrie, vor allem
unter Firmen der ersten Stufe.
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e Verminderung der Zahl der erststufigen Lieferfirmen. In einigen Féllen werden die Di-
rektlieferanten in das Design von Autoteilen eingebunden oder produzieren Komponen-
ten, die als System oder Komplettpaket angeliefert werden.

e FEinige der erststufigen Zulieferer werden auch in die Entwicklung neuer Automodelle von
den Herstellerfirmen eingebunden, das sogenannte Co-Design.

e Deutliche Verringerung von Entwicklungsaktivititen bei den in lokalem Besitz verbliebe-
nen Unternehmen. Diese werden auf niedrigere Stufen der Zulieferpyramide abgedringt,
da die meisten Direktzulieferer transnationale Firmen sind und durch globale Vertrige
stirker in internationale Netzwerke der Produkt- und Prozessentwicklung integriert wur-
den.

e Konzentration von Lieferanten in unmittelbarer Ndhe der Montagewerke, um die Kosten
von Logistik sowie Wartung und Instandhaltung zu minimieren.

8. Follow Design und Follow Sourcing

Im Zuge der Liberalisierungspolitik der 90er Jahre kam es zu einer groBen Ubernahmewelle
bei den brasilianischen Zulieferfirmen: 19 der 20 groften nationalen Komponentenhersteller
wurden durch transnationale Mega-Zulieferer libernommen (Zilbovicius et al. 2003). Stimu-
liert wurde dieser Denationalisierungsprozess durch die fiir moderne Wertschopfungsketten
typischen Konzepte des ,,follow design“ und ,,follow sourcing®. Das Design der Fabrikate
entwickeln die Autohersteller mit den wichtigsten Zulieferern der ersten Stufe in ihren
Stammléndern. Diese Design-Vorgaben gelten mit moglichst geringen Anpassungen auch fiir
die Zulieferer am brasilianischen Standort (,,follow design®). Um ferner Produktqualitdt und
piinktliche Anlieferung sicherzustellen, animieren die Hersteller ihre in den Stammlidndern
etablierten Lieferanten, Niederlassungen in unmittelbarer Nahe der ausldndischen Produkti-
onsstitten zu griinden (,,follow sourcing). Diese beiden Konzepte setzte auch Mercedes Benz
um, als sich die Firma Ende der 90er Jahre zur Errichtung ihrer neuen Produktionsstétte in
Brasilien entschloss.

Die Mercedes Benz-Fabrik sollte jdhrlich 70.000 Einheiten der A-Klassen-Serie produzieren.
Das vielstufige Netz von Zulieferern in Brasilien besteht aus rund 80 Hauptzulieferern und 50
kleineren Firmen. Die erste Priaferenz gilt dabei allerdings Firmen, die bereits als Zulieferer
von Mercedes Benz in Deutschland tétig sind und sich in unmittelbarer Ndhe der Mercedes-
Fabrik in Brasilien niedergelassen haben, um ,,just in time*“ Komponenten fiir die Montage
liefern zu konnen. Rund 70% der Firmen, die auch in Europa zuliefern, besaflen bereits Nie-
derlassungen in Brasilien. Die {ibrigen wurden von Mercedes ermuntert zu folgen. Sollten
einzelne Komponenten nicht durch Firmen geliefert werden konnen, die bereits als Teilepro-
duzenten in Deutschland tétig sind, greift Mercedes in der zweiten Préiferenz auf andere trans-
nationale Zulieferer zuriick. Erst wenn kein transnationales Unternehmen am Orte liefern
kann, kommen lokale Teileproduzenten zum Zuge. In der Hierarchie des Produktionsnetz-
werks von Mercedes wurden bei der A-Klassen-Produktion lediglich vier Komponenten von
brasilianischen Firmen geliefert (Humphrey 1999).
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Es ist diese Praxis des ,,follow design® und ,,follow sourcing®, die die transnationalen Zulie-
ferfirmen dazu brachte, zahlreiche lokale Komponentenfertiger zu iibernehmen oder Mehr-
heitsbeteiligungen zu erwerben. Fiir lokale Fertiger war es nicht mehr moglich, als eigenstin-
dige Automobilzulieferer der ersten Stufe zu {iberleben. Sie wurden iibernommen oder auf die
niedrigeren Stufen der Wertschopfungshierarchie verdriangt. Diese subalterne Einbindung in
das globale Produktionsnetzwerk sorgt dafiir, dass technische Qualifikationen in Brasilien und
in anderen Standorten der Peripherie verloren gehen.

Die prekdre Einbindung in die Wertschopfungshierarchie bleibt nicht ohne Folgen fiir die
Beschiftigten. So hat es in Brasilien mit der steigenden Produktivitit auch einen starken Ar-
beitsplatzabbau in der Montage und in der Teilefertigung gegeben, wobei vor allem bei quali-
fizierten Jobs im Management kriftig gekiirzt wurde. Die Belegschaften in der Endmontage
und bei den Zulieferen der ersten Stufe erfreuen sich noch vergleichsweise guter Arbeitsbe-
dingungen, die aber widerspriichlich bleiben: Zwar kommen sie in den Genuss von Manage-
ment-Techniken wie Gruppenarbeit, Qualitédtszirkeln und ,,job enrichment, diese schlugen
sich aber weder in der Entlohnung noch in der Stabilitit der Beschéftigungsverhiltnisse nie-
der. Ganz im Gegenteil: Besonders die befristeten Arbeitsverhdltnisse nahmen auf allen Ebe-
nen der Produktionsnetzwerke zu. Zudem verschlechtern sich die Arbeitsbedingungen auf den
tieferen Stufen der Zulieferpyramiden rapide, wo dann auch irregulidre Sweatshops anzutref-
fen sind (ebd.).

9. Fazit

Die Analyse der Entwicklung des Automobilregimes im MERCOSUR zeigt, dass Hoffnungen
auf eigenstdndigere Entwicklungswege, die an regionale Integrationsprojekte gekniipft wer-
den, zu hinterfragen sind. Am Beispiel der Restrukturierung der Kraftfahrzeugindustrie lasst
sich verdeutlichen, dass ein enger Zusammenhang zwischen der regionalen Integration in der
Peripherie und der subalternen Einbindung dieser Standorte in die Wertschopfungshierarchie
globaler Zulieferketten besteht. Die Griindung des MERCOSUR beforderte die Ausbildung
regionaler Produktionsnetzwerke der Autoindustrie, welche zugleich auf prekidre Weise in
internationale Wertschopfungsketten integriert wurden. Der unmittelbare Preis dieser Integra-
tion war eine Denationalisierung und Dequalifizierung im Bereich der lokalen Komponenten-
fertigung. Mit der Zentralisierung der wertschopfungsreichen Designaktivititen in den
Stammléndern der transnationalen Konzerne triiben sich dariiber hinaus die Perspektiven der
peripheren Produzenten ein. Reduziert auf den Status von Montagestandorten laufen sie hohe
Gefahr, zukiinftigen Rationalisierungen und Verlagerungen zum Opfer zu fallen.

Die noch kurze Historie des MERCOSUR-Automobilregimes enthiillt zudem, dass die regio-
nale Integration mit einer Unterwerfung unter die zerstorerische Wettbewerbs- und Standort-
logik kompatibel ist. Eindriicklich demonstrierte der brasilianische Fiskalkrieg, wer die Ge-
winner und wer die Verlierer derartiger Subventionsschlachten sind. Wéhrend die Konzerne
fiir eine bescheidene Zahl von Arbeitspliatzen Unsummen an o6ffentlichen Geldern einstrei-
chen, trocknen die lokalen Okonomien weiter aus. Statt einer konsequenten Umverteilungs-
politik verfolgen auch die regional integrierten Wettbewerbsstaaten eine polarisierende Ein-
kommens- und Beschiftigungspolitik. Unter diesen Voraussetzungen mildert die regionale
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Integration weder die innerstaatliche oligarchische Reichtumsverteilung, noch die wirtschaft-
lichen Diskrepanzen zwischen den beteiligten Léndern. Insofern verdeutlichen die Auseinan-
dersetzungen um das Automobilregime des MERCOSUR einmal mehr eine der zentralen
Herausforderungen emanzipatorischer Kréfte: Eine solidarische regionale Integration, die
demokratische Handlungsspielrdiume gegeniiber wirtschaftlichen Profitimperativen vergro-
Bert, erfordert vor allem eine Zuriickdringung der zerstorerischen Wettbewerbslogik.
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Anhang

Tabelle 1

Neue Firmen und Fabriken der Kraftfahrzeugindustrie in Brasilien, 1996-2001

Company and product

i ,',l TR
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[W[RIEe

Honda (Civie)

Land Rover { Defender)

Fenault (Scénic, Clio 11)

lovota (Corolla)

Mitsubishi (light vehicles, CRD)
Daimler-Chrysler {Dakota)
Daimler-Chrysler (A Class)
WoO-Audi (A3 Golf)
P5A-Peugeot (206 and Picasso)
Cill (Celta)

[veco and Fiat (LOCYs)

Ford ( Amazon small car)
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0
2000

2000

12

Quelle: Laplane und Sarti, zitiert in: Humphrey/Memedovic 2003

Tabelle 2

Automobilhandel zwischen Argentinien und Brasilien 1990 und 1996

i
.'I l-' TJI.I"-' i ! :I (S ¥
Cars | S50
| 956 4.0
Parts | 990 8.2 3l 10.1
1996 1.0 273 712

Quelle: Laplane und Sarti, zitiert in: Humphrey/Memedovic 2003
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