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Dossier Autom

Draufganger
unter sich

Mit dem Riicken zur Wand versuchen sich
Detroits Autoriesen neu zu erfinden. Doch
nach jahrzehntelangem Missmanagement ist
der Handlungsspielraum eng — vor allem mit
dem Paradeunternehmen Toyota im Nacken.

er patriotische Kéau-

fer von heute hat es

nicht leicht: Welches

ist nun ein ameri-
kanisches Auto? Eine Statistik
der National Highway Traffic
Safety Administration konnte
im Frihsommer lediglich 65
Prozent der ,,Ford Mustang“-
Einzelteile auf amerikanischen
oder kanadischen Ursprung zu-
riickfithren. Toyotas ,,Sienna‘“
hingegen, eine Familienlimou-
sine, gebaut mitten in Indiana
und mit kraftigem Zutun regi-
onaler Zulieferer, schaffte es
auf stolze 90 Prozent Heimat-
anteil. Die Diskussion, ob es
nun vorzuziehen sei, mit giins-
tig zugekauften Teilen Arbeits-
pliatze im Inland zu retten oder
mit schlanken, aber gesunden
Strukturen heimische Zuliefe-
rer ins Boot zu holen, zieht sich
bis in Werbespots.

26 Mrd. US-Dollar (20,2 Mrd.
Euro) gab Toyota nach eigenen
Angaben im letzten Jahr fiir
Bauteile und Dienstleistungen
amerikanischer Firmen aus, was
mehr als 45.000 Jobs schafft und
sichert. Zwolf Werke betreibt
Toyota in Nordamerika, Ende
2006 soll eine Motorenfertigung
in San Antonio, Texas, hinzu-
kommen, 2008 eine weitere im
kanadischen Ontario.

Und damit alle sehen, wie
amerikanisch ihre japanischen
Autos inzwischen sind, entsteht
etwa neben der Fertigung in
Indiana ein Besucherzentrum.
,Wir wissen, dass viele in der
Community uns besuchen wol-
len, um mehr dariiber zu lernen,
was wir machen*, ist Chairman
Seizo Okamoto iiberzeugt. Von
dem reichlich Verdienten wird
an das Umfeld zuriickgegeben:
Toyota sponsert High-School-
Bands, FufB3ballclubs, den Mar-
tin Luther King Memorial Fund.
Auf beinahe beunruhigende
Weise effizient und politisch
korrekt liefert Toyota, was Kun-
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den wollen: Qualitéat inklusive
technologischer Innovation zu
bezahlbaren Preisen. Und auch
wenn die Designs den Puls nicht
zum Rasen bringen, so stimmt
die Anzahl der Getrénkehalter.
Als Toyota Anfang der 80er
Jahre sein erstes US-Werk in
Kalifornien aufbaute, geschah
dies im Joint Venture mit Ge-
neral Motors (GM). Weil man
den Amerikanern fiir ihre Hil-
fe beim Wiederaufbau der ja-
panischen Industrie nach dem
Zweiten Weltkrieg danken woll-
te, erklarten Toyota-Manager
dem Vorstand des weltgrof3ten
Autobauers ihr Produktionssys-
tem. GM hétte zuhoren sollen.

Im Jammertal

Einbrechende Verkaufs-
zahlen lassen die drei GrofB3en
aus Detroit, GM, Ford und - un-
terdessen in deutscher Hand
— Daimer Chrysler mit dem Rii-
cken zur Wand stehen. Der Her-
stellerrabatt, der die Verkaufe
im letzten Jahr antrieb, macht
das Absacken noch deutlicher.
Erstmals in der Geschichte der
US-Autoindustrie verkauften
auslidndische Hersteller mehr
Fahrzeuge als die heimischen.
Laut Statistik schafft es Detroit
mit 2,5S Mio. verkauften Nutz-
fahrzeugen nur noch auf einen
gemeinsamen Marktanteil von
47 Prozent. Dem gegeniiber
stehen 2,86 Mio. Import-Autos
und S3 Prozent des Kuchens.
Audi und VW etwa zeigen nach
einigen Schwierigkeiten in der
Vergangenheit deutliche Stei-
gerungen, vor allem der neue
Passat mit seinen beworbenen
,,Low Ego Emissions‘ gefallt.

Die Ursachen fiir die Misere
in Detroit liegen auf der Hand.
Seit jeher verwechselte man
GrofBe mit Technologie und De-
sign, und gewissermaflen zu
Recht. Fiir die von Finanzleuten
gefiihrten Konzerne zédhlte der
schnelle Deal. Die grof3ziigigen

Margen der scheinbar endlos
nachgefragten Geldndemodel-
le bestétigten die Strategie: Bil-
lige Teile, umhiillt von einem
voluminosen Chassis, lieferten
Traummargen. Warum also drei
Jahre Forschung in ein neues
Modell stecken, wenn auch die
alten Gewinne einspielten? Im
Ausland hingegen saflen Inge-
nieure in den Fiihrungsetagen,
nicht immer mit Erfolg, jedoch
mit der Uberzeugung, Techno-
logie faszinierend verpacken
zu wollen.

90 Prozent des Marktes teil-
ten sich die groflen Drei in den
60er Jahren, zehn Jahre spéter
sicherten sich die Japaner den
Kleinwagenbereich, Ende der
80er nahm sich Toyota die Mit-
telklasse vor. Die typische Kurz-
sichtigkeit zeigte sich etwa, als
Fords ,,Taurus“ in seiner zwei-
ten Version, weil nahezu unver-
andert, die Kunden enttduschte
und diese zum grofleren Modell
»Explorer® griffen: Ford wit-
terte die Chance eines riesigen
Sports Utility Vehicles (SUV)-
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Marktes und iiberlief3 die Mit-
telklasse der Konkurrenz — und
das, obwohl man auch schon
im High-End-Segment durch
Mercedes, BMW und die Toyota-
Marke ,,Lexus“ an Boden verlor.
Entsprechend schmerzlich sind
fiir die Autobauer die jlingsten
Einbriiche auf dem SUV-Markt.
Ford musste im Juli ein Minus
von knapp 45 Prozent gegen-
iiber dem Vorjahr einstecken,
GM fiel um ein Drittel zuriick.
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