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Zusammenfassung

Diese Arbeit behandelt am Fallbeispiel der SchlieRung des Bosch Werks in Miinchen Berg
am Laim den Zusammenhang zwischen Beschaftigung in der Automobilzulieferindustrie
und dem System der Automobilitdt. Daflr wurden Interviews mit Beschaftigten des
Standorts, dem Betriebsrat, Gewerkschaft und am Widerstand gegen die SchlieBungsplane
beteiligter Zivilgesellschaft durchgefuhrt. Erganzend erfolgten Feldzugange am Werk und
teilnehmende Beobachtungen bei relevanten Veranstaltungen. Basierend auf Elementen
der Grounded Theory und Ethnografie wurden die gesammelten Daten hermeneutisch-
interpretativausgewertet und unter Einbezug aktueller Veranderungsprozesse der
Automobil- und Zulieferindustrie mit der analytischen Linse der Zukunftshilder in das
gesellschaftliche System der Automobilitdét eingeordnet. Dabei wurden sichtbare
Veranderungsprozesse der Branche (Beschaftigungsrickgang, Wandel  zur
Elektromobilitat, verandertes Geflige zwischen Herstellern und Zulieferern) sowie
reduzierte Bedeutung der Beschaftigung bei Zulieferern, Ablehnung von Verdnderungen
durch Beschéftigte, zunehmendes Konfliktpotential zwischen Akteuren, geringe Chancen
fir Konversion, reduzierte Stabilitat der Automobilitat und Handlungsbedarfe fiir Transition

und Kompensation fur Beschaftigte ermittelt.

Abstract

Evaluating the case of the closure of the Bosch plant in Munich Berg am Laim, this paper
analyzes the relationship between employment in the automotive supply industry and the
system of automobility. For this purpose, interviews were conducted with employees, the
workers council, the trade union and civil society involved in the resistance against the
closure plans. This was supplemented by field visits to the plant and participant
observations at relevant events. Based on elements of grounded theory and ethnography,
the collected data were evaluated hermeneutically and interpretatively regarding current
change processes in the automotive and supplier industry. This was implemented through
the analytical lens of future images of the social system of automobility. Thereby visible
change processes in the industry (employment reduction, transformation to electromobility,
changed structure between manufacturers and suppliers) as well as reduced importance of
employment at suppliers, rejection of change by employees, increasing potential for conflict
between actors, low chances for conversion, reduced stability of automobility and need for

transitive and compensatory action were evaluated.
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1. Einleitung

Der 18. Mai 2022 konstituiert fir 230 Beschaftigte des Bosch Werkes im Muinchner
Stadtbezirk Berg am Laim, Konzernverantwortliche, IG Metall und involvierte
Zivilgesellschaft einen bemerkenswerten Einschnitt: Betriebsratsvorsitzender, Werkleiter
und ein Unternehmenssprecher verkiindeten die Einigung auf eine Werksschlielung. Diese
beinhaltet eine Verlagerung verbliebener Produktionskapazitaten nach Hallein (Osterreich)
und Budweis (Tschechien) bis spatestens Ende 2027, Vermittlungs- und
Abfindungslosungen, Altersteilzeitregelungen und einen Ausschluss betriebsbedingter
Kidndigungen bis zum 31. Marz 2024. ,Mit dem vereinbarten Stufenplan [sei] eine
sozialvertragliche Losung fir [die] Kolleginnen und Kollegen gefunden® worden. Der
Standort habe bisher Komponenten fir Verbrennungsmotoren hergestellt und sei aufgrund
der durch den Trend zur Elektromobilitdt gesunkenen Nachfrage als Produktionsstatte nicht
mehr notwendig. Er werde zuklnftig zu einem Service- und Entwicklungsstandort fir einen
noch nicht bestimmten Konzernbereich. Minchen sei aufgrund der Verfligbarkeit von
qualifizierten Beschaftigten weiterhin interessant (Flaig, 2022; Kniepkamp, 2022). Neben
dem biographischen Einschnitt fir Beschaftigte und einem Endpunkt der (ber
vierzigjahrigen Geschichte des Produktionsstandorts (Bosch, 2022n) mit ehemals Ulber
1000 Beschaftigten (Hertel, 2021), endet damit auch der ,zum Symbol geworden[e]"
(Hoffmann, 2021) Widerstand gegen die WerkschlieRung, der von Beschaftigten, IG Metall
(IG Metall, 2021) und einem Bundnis aus Betriebsrat und Klimaaktivist*innen (Loerzer,
2021) getragen wurde und mit der 6ffentlichen Bekanntgabe der SchlieBungsplane im Juli
2021 (dpa, 2021) begann. Verhandlungen zwischen Arbeitnehmervertreter*innen, IG Metall
und Bosch uber zukunftsfahige Erzeugnisse oder den Erhalt der bestehenden Produktion
am Standort scheiterten (Hertel, 2021; Schmidtutz, 2021c, 2021d).

Das Werk in der Truderinger Stral3e in Berg am Laim verkorpert Entwicklungen der
Automobil- und Zulieferindustrie in Deutschland, in der mit 900,000 Beschéftigten in der
Produktion von Kraftwagen und Kraftwagenteilen (Kaul et al., 2019, S. 58; Kempermann et
al.,, 2021, S. 39) und 1.6 (Kaul et al., 2019, S. 58) bis 1.8 Millionen (Kempermann et al.,
2021, S. 39; Koncke, 2022, S. 124) einschliel3lich Werkstéatten und Dienstleistungen 4%
(Kdncke, 2022, S. 124) bis 5% (Kaul et al., 2019, S. 58) aller Erwerbstéatigen beschéaftigt
sind. Darlber hinaus hangen mehr als 7% aller sozialversicherungspflichtigen
Beschaftigungsverhaltnisse von ihr ab (Kaul et al., 2019, S. 58; Kempermann et al., 2021,
S. 39). Gepragt werden diese Entwicklungen von Internationalisierung, kostenbedingter
Produktionsverlagerung (Hochfeld et al., 2021, S. 14; Kempermann et al., 2021, S. 35;
Kdncke, 2022, S. 128), dem Wandel zu alternativen Antrieben, vor allem Elektromobilitat
(Kaul et al., 2019, S. 73; Kempermann et al., 2021, S. 32; Kdncke, 2022, S. 158), einer

Konzentration an groReren Standorten in der Umgebung von Fahrzeugherstellern (Kéncke,
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2022, S. 139; Puls & Fritsch, 2020, S. 28; Schwarz-Kocher, Pfafflin, et al., 2019, S. 73)
sowie zunehmender Rationalisierung, Automatisierung und Digitalisierung (Kaul et al.,
2019, S. 86, 2019, S. 99; Kempermann et al., 2021, S. 32; Kéncke, 2022, S. 144, 2022, S.
155). Auf Automobilzulieferer wirken sich diese Veranderungen starker aus, als auf
Fahrzeughersteller, die sich durch Integration von Zulieferleistungen und konsolidierte
Produktionsstandorte in Deutschland innerhalb der Branche in einer vorteilhaften Position
wiederfinden (Burmeister, 2019, S. 284; Hochfeld et al., 2021, S. 9; Kéncke, 2022, S. 153;
Puls & Fritsch, 2020, S. 29). Pessimistische Einschatzungen gehen von einem Rickgang
um 100,000 Stellen bei Zulieferbetrieben in Deutschland auf insgesamt 70,000 bis 2040
aus. (CLEPA, 2020, S. 61). Positivere Szenarien rechnen mit Verlusten von circa 95,000
Jobs in mit dem Verbrennungsmotor verbundenen Bereichen, aber auch der Schaffung

neuer Stellen, zum Beispiel in der Batteriezellproduktion (Hochfeld et al., 2021, S. 9).

1.1. Problemstellung und Erkenntnisinteresse

Die Automobilproduktion als Element des stabilen gesellschaftlichen Systems der
Automobilitat (Burkart, 1994; Sachs, 1987; Urry, 2004; Zimmer, 2020) steht also unter
Druck, auch wenn sich Verkehrsinfrastruktur, Fahrzeugnutzung und kulturelle Haltung zum
Automobil bisher veranderungsresistent gezeigt haben (Mogele, 2022, S. 157; I. Richter &
Haas, 2020, S. 15; Wentland, 2020, S. 79). Gleichzeitig erfordert die Klimakrise
tiefgreifendere Veranderungen der Mobilitat als bisher in Umsetzung (Umweltbundesamt,
2022b). Der Fall des Bosch Werks in Berg am Laim verdeutlicht diese verflochtene
Problemstellung, denn die notwendige Anpassung der Automobilproduktion kann nachteilig
fur Beschéftigte in der Automobil- und Zulieferindustrie sein und birgt Konfliktpotential
(Dorre, 2022; Wissen, 2020; Wissen & Brand, 2019). Dadurch beeinflusst die Situation von
Beschaftigten wiederum Veranderungsprozesse des gesellschaftlichen Systems der
Automobilitat. Zur Analyse dieser Problemstellung bietet sich eine konkret eingrenzbare
Betrachtung des Bosch Werks an, eines alle beschriebenen Aspekte umfassenden Falls.
Erganzend zu Arbeiten Uber Beschéftigung und Wertschopfung in der Automobil- und
Zulieferindustrie (Bauer et al., 2018; Falck et al., 2021; Hochfeld et al., 2021), die Stabilitat
der Automobilitat (1. Richter & Haas, 2020; Wentland, 2020; Zimmer, 2020), Analysen von
Mobilitatsdiskursen (Haas, 2020; Keil & Kreinin, 2022; Mdgele, 2022), der Bearbeitung von
Konflikten und Bindnisbildung in der Branche (Dérre et al., 2022; Kaiser, 2022; Wissen &
Brand, 2019), sowie Beschéftigtenperspektiven in industriellen Veranderungsprozessen
(Boewe et al., 2021; Burmeister, 2019; Tullius & Wolf, 2022), kdnnen so Wechselwirkungen
innerhalb dieses Zusammenhangs evaluiert werden. Daher wird in der vorliegenden Arbeit
eine qualitative Fallstudie der Schliel3ung des Bosch Werks in Berg am Laim mit Fokus auf
Beschaftigtenperspektiven und Folgen fir das gesellschaftliche System der Automobilitét

vorgenommen.



1.2. Forschungsfragen

Ubergeordnet ergibt sich hierbei die Forschungsfrage:

Wie steht die Beschaftigung in der Automobilzulieferindustrie mit Zukunftsbildern

der Automobilitét in Verbindung?

Die Behandlung dieses Zusammenhangs erfordert initial die Beantwortung untergeordneter
Fragestellungen zur Einordnung des Fallbeispiels. Basierend auf qualitativen Daten und
verfigbaren Quellen werden die Geschichte des Bosch Werks in Berg am Laim, die
SchlieBung und die Abwicklung des Produktionsstandortes sowie Perspektiven und
Erleben der Beschéftigten dargestellt. Ebenso wird die Haltung der Beschéaftigten zu
Veréanderungsprozessen in der Automobil- und Zulieferindustrie und der eigenen Zukunft in
der Branche betrachtet. Durch die gesamtgesellschaftliche Einordnung dieser Erkenntnisse

wird die Ubergeordnete Forschungsfrage beantwortet.

Fragestellung zur Einordnung des Fallbeispiels:

1. Was war die Entwicklung rund um das Bosch Werk am Standort Berg am Laim und

was ist die Zukunft des Standorts?

Fragestellungen zu Perspektiven der Beschéftigten:

1. Was sind die Perspektiven der Beschéftigten auf die SchlieBung des eigenen
Werks?

2. Was sind die Perspektiven der Beschaftigten auf die Zukunft der Automobil- und
Zulieferindustrie?

3. Was sind die Perspektiven der Beschéftigten auf die eigene zukiinftige

Beschaftigung in der Automobil- und Zulieferindustrie?

1.3. Aufbau der Arbeit

Diese Arbeit behandelt die definierten Forschungsfragen beginnend mit einer Ubersicht
tber die fur das Thema relevante sozialwissenschaftliche Literatur sowie einer
Beschreibung des Systems der Automobilitdt und aktueller Verdnderungsprozesse in
diesem mit Fokus auf Beschéaftigung und Produktion. In Kapitel 3 wird die auf Grounded
Theory und Ethnografie basierende Methodik sowie die analytische Linse der
Zukunftsbilder dargestellt. Darauf aufbauend beschreibt Kapitel 4 die Geschichte des
Werks, den Widerstand gegen die SchlieBung und Griinde fiir diese. Kapitel 5 behandelt
die geteilten und divergenten Perspektiven der Beschaftigten auf die SchlieBung des
eigenen Werks und Kapitel 6 die Haltungen zur Zukunft der Mobilitat, der Automobil- und
Zulieferindustrie und zukunftiger Beschaftigung in der Branche. AbschlieBend werden in
Kapitel 7 erarbeitete Zukunftsbilder und deren Bedeutung fur die Zukunft des Systems der

Automobilitat ausgefuhrt.



2. Forschungsstand und Konzeptioneller Rahmen

2.1. Forschungsstand und Einordnung in bestehende Literatur

2.1.1. Das Automobil als gesamtgesellschaftliches, strukturelles Phanomen
Spatestens der Artikel ,The 'System™ of Automobility“ (Urry, 2004) etablierte das
Bewusstsein Uber ein gesellschaftliches ,System der Automobilitat”. Dieses entstand durch
die globale Verbreitung des automobilen Verkehrs und des technischen Objekts Automobil
seit dem Ende des 19. Jahrhunderts und entwickelte sich durch zunehmende
Pfadabhangigkeiten in Richtung eines wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Lock-ins,
verbildlicht durch einen globalen Bestand von 1.2 Milliarden Automobilen im Jahr 2022
(Umweltbundesamt, 2022a). Dieses aulierordentlich stabile, gesellschaftliche ,System der
Automobilitat” besteht dabei aus sechs Elementen. So sei das Automobil das wesentliche
durch die ikonischsten Firmen des 20. Jahrhunderts industriell hergestellte Objekt des
modernen Kapitalismus, und verantwortlich fur die Entstehung grundlegender Konzepte der
industrialisierten Produktion. Zudem stelle das Automobil nach Wohnraum das
bedeutendste Produkt individuellen Konsums dar und stehe fiir Werte wie Erfolg, Freiheit
und Mannlichkeit. Als Verkehrsmittel dominiere es andere Modi der Mobilitat wie Ful3-, Rad-
oder Schienenverkehr und alltdgliche Lebensrealitdten. Folglich sei der Besitz und die
Nutzung eines Automobils entscheidend fir die kulturelle Definition eines guten Lebens und
symbolisiere dieses in Kunst und Literatur (Urry, 2004). Die materielle systemische Seite
des Automobils bildet einen machtvollen techno-sozialen Komplex aus Automobil- und
Zulieferproduktion, Erdélindustrie, StralRenbau, automobilbezogene Dienstleistungen,
Infrastrukturen und auto-angepasster Stadt- und Verkehrsplanung. Entsprechend
verursacht Automobilitat Verbrauch von Ressourcen, Flachen und Energie in einzigartigem
Umfang und war 2021 fir 37% der globalen Endverbrauchs-CO2-Emissionen
verantwortlich (IEA, 2022b). Urry, der Systemtheorie Niklas Luhmanns folgend, schreibt
dem ,System der Automobilitat* einen spezifischen Charakter systemischer Herrschaft zu,
der komplex, nicht-linear, autopoetisch, also selbstexpandierend und selbsterhaltend und
dabei die Voraussetzungen fir die eigene Expansion schaffend, ist (Urry, 2004, S. 27). Dies
wird durch den Effekt der Automobilitdt auf den Zusammenhang zwischen Raum, oder
Distanz, und Zeit bedingt. Die Verfligbarkeit von Automobilitat, also der Mdglichkeit
individuell groRe Strecken in kurzer Zeit zurtickzulegen, hat dazu gefiihrt, dass sich ein
Angewiesensein auf ebendiese entwickelte. Erst entstand Flexibilitat, die zur Notwendigkeit
wurde und gesellschaftliche Zwange verursacht (Urry, 2004, S. 28). Das entstandene
~oystem der Automobilitat® ist, trotz der ©konomischen, gesellschaftlichen und
technologischen Probleme auf3ergewthnlich stabil und ver&nderungsresistent. Daher ist
eine Ablosung nicht durch einen linearen Prozess, einen ,technological fix“ durch eine
einzelne technologische Anpassung moglich, sondern bedarf verbundener
7



Veranderungsprozesse wie alternativer Antriebe und Materialien, Digitalisierung, geteilter
Fahrzeuge und angepasster Verkehrsplanung. Eine genaue Prognose des Eintritts oder

Ablaufs von Veranderungsprozessen sei unmdaglich (Urry, 2004).

Ahnlich beschreiben bereits Wolfgang Sachs (1987) und Ginter Burkart (1994)
Automobilismus als Auspragung moderner Gesellschaften. Ersterer sieht diesen als
Wiederherstellung der verlorenen Souveranitat der Kutsche (Sachs, 1987, S. 578), &hnlich
wie Urry (2004) verstarkt durch automobile Flexibilitdt und ,Eréffnung der Ferne®. Das Auto
als Verkehrsmittel erk&dmpfte sich offentlichen Raum bis hin zur Massenmotorisierung und
umfassender Anpassung der Verkehrsinfrastruktur. Dies bringt Verkehrsprobleme,
Ressourcenverbrauch, Umweltbelastungen und soziale Nachteile bei individueller
Verweigerung mit sich, die mit dem eigentlichen Versprechen von Freiheit kollidieren.
Burkart (1994) beschreibt den gesellschaftlichen Automobilismus als Folge der
Verflugbarkeit von Mobilitdt und gleichzeitig gestiegenen Mobilitatsbedurfnissen durch
Urbanisierung und der Verbreitung motorisierter Verkehrsmittel wie der Eisenbahn. Uber
die Etablierung als Luxusgut fand das Automobil, Individualitat und Fortschritt verkdrpernd,
gesamtgesellschaftliche Verbreitung. Dieser sozio-technische ,Wertkomplex, dem eine
Lebensform entspricht, die durch soziale Beweglichkeit und individual-motorisierte
Fortbewegungsmaglichkeit gekennzeichnet ist“ (Burkart, 1994, S. 220) mache die Nutzung
des Automobils flr eine moderne Lebensweise notwendig. Das Automobil ist
,Grundausstattung eines vollwertigen Gesellschaftsmitglieds” (Burkart, 1994, S. 224). Seit
der Massenfertigung des Ford Model T sei die Automobilproduktion maf3geblich fur die
Entwicklung industrieller Fertigung. Der Automobilismus dominiert Lebensweise,
Wirtschaft, Infrastruktur, Gesellschaft, Kultur und Gesetz. Automobilismus erzeugt Mobilitat
und Individualitat, aber im Gegenzug auch strukturelle  Mobilitdts- und
Individualisierungszwénge (Burkart, 1994, S. 225). Dieses selbstverstarkende Muster
sehen Urry (2004), Sachs (1987) und Burkart (1994) als zentralen Bestandteil des stabilen
gesellschaftlichen Systems der Automobilitdt, ebenso wie die massenhafte Verbreitung des
Automobils als prinzipiellen Widerspruch zur ,0kologischen Vernunft* (Burkart, 1994, S.
235). Vorteile individueller Mobilitat werden uberlagert von Nachteilen. Geschaffene
Infrastruktur ist entscheidend fur den gesellschaftlichen Komplex, die Automobilproduktion
entscheidend fir die Entwicklung moderner industrieller, fordistischer Fertigung von Gitern
(Burkart, 1994; Urry, 2004).

2.1.2. Die Stabilitat des Systems der Automobilitat

Automobile Pfadabhangigkeit
Das Besondere des Systems ist die Stabilitit und Anderungsresistenz aufgrund

Pfadabhangigkeit und gesellschaftlichen Lock-ins trotz negativer Folgen (Urry, 2004, S. 31).
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Auch Zimmer (2020) sieht eine historisch begriindete Pfadabhangigkeit, die sich durch den
Wandel zu Elektroantrieben fortsetzen und stabilisieren wird (Zimmer, 2020, S. 128). Das
auf einem Netzwerk gegenseitiger Abhangigkeiten von Automobilunternehmen, Staat,
Nutzer*innen, Beschéftigten und Gewerkschaften beruhende System bleibt durch die mit
Kosten verbundene Umstellung auf Elektromobilitat, den Erhalt motorisierten
Individualverkehrs, fortgesetzter Generierung von Profiten, Steuereinnahmen und
Gehaltern, bestehen. Sind Produktionskapazitaten fir Elektrofahrzeuge geschaffen, Kosten
durch Skalierung gesenkt und die Verbreitung der Fahrzeuge gewdahrleistet, wird sich die

automobile Pfadabhangigkeit mit angepasster Struktur fortsetzen (Zimmer, 2020).

Weert Canzler sieht ,feine Risse in der automobilen Hegemonie® (Canzler, 2021, S. 405)
durch klimapolitischen Verédnderungsdruck und technologische Innovationen, die aber
aufgrund des ,Oko-Systems® aus autozentrierter Verkehrsplanung, Infrastruktur,
Automobilproduktion und Wissenschaft nicht grundlegend in Frage gestellt wird (Canzler,
2021). Die deutsche Automobil- und Zulieferindustrie ist ,in einer tiefen Pfadabhangigkeit
verfangen®, alternative Strategien oder Konversionsmoglichkeiten wurden vernachlassigt
(Canzler & Knie, 2020, S. 140). Trotz des Bedarfs der CO2-Reduktion stecke die Industrie
in einem problematischen ,Innovationsdilemma“ (ebd.), da sie der wichtigste deutsche
Industriesektor mit hoher Wertschépfung, hohen Exportquoten und gut bezahlten Jobs sei
(ebd.). Mégliche Beschéftigungsverluste starken ausgepragte Beharrungskréfte, vor allem
bei Betriebsraten und Gewerkschaften, und fortgesetzte politische Protektion. Das
Konglomerat der Automobil- und Zulieferindustrie aus hochspezialisierten, sehr produktiven
Unternehmen erschwert einen Umbau zusatzlich (Canzler & Knie, 2018). Auch das
automobilzentrierte Verkehrssystem (Canzler & Knie, 2018, 2020) und kulturelle
Wahrnehmung des Autos (Wells & Xenias, 2015) tragen zur Bestandigkeit bei.
Beschaftigung in der Automobil- und Zulieferindustrie als ,mobility fix*

Diese Stabilitat wird durch den Vergleich von Diskursen regionaler Mobilitatskulturen, also
impliziter, kultureller Dimensionen von Mobilitat (Hoor, 2020, S. 33), beziehungsweise
konsumorientierter und produktionsorientierter Praktiken mobiler Lebensweise in Bayern
und Baden-Wiirttemberg bestétigt (Mogele, 2022). Dokumentenanalyse sowie Interviews
mit Expert*innen, Beschéftigten und Gewerkschaftsvertreter*innen zeigen die Funktion von
Mobilitdt als ,mobility fix“ (Spinney & Lin, 2019), also Losung einer gesellschaftlichen
Problemstellung, in drei Ubergeordneten Narrativen Autoland, Mobilitéatsland und
Entschleunigungsland (Mdgele, 2022). Die Bedeutung der Beschatftigung in der Automobil-
und Zulieferindustrie der beiden Regionen und ihr Erhalt ist als Argument zentral zur
Beurteilung zukinftiger regionaler Automobilitat. Die Arbeit in der Automobilproduktion
steht dafur, ,dass das Modernisierungsprojekt [von  Mobilitatskulturen in

automobilproduzierenden Regionen] nach wie vor funktioniert und als erhaltenswert
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angesehen wird (Mdgele, 2022, S. 144)“. Automobilitdt und das damit verbundene
gesellschaftliche System dienen der Garantie von Arbeitsplatzen und wirtschaftlicher
Prosperitdt. Die Beschaftigung in der Automobil- und Zulieferindustrie ist ein
Hauptspannungsfeld mobilitatskultureller Konflikte. Eine Tendenz zur Marginalisierung von
Diskursen, die der Frage der zukinftigen Beschaftigung geringe Beachtung schenken, ist
erkennbar. Weil ,Beschaftigung und Arbeitsplatze als gesellschaftlich relevant in den
automobilproduzierenden Regionen angesehen werden und koalitionsbildend sind®, dient
Mobilitdt ,der Beschaftigung in Mobilitdtskulturen“ (Mogele, 2022, S. 128). Problematisch
ist die ,ldeologisierung von Teilbereichen der alternativen Mobilitatskulturen und [die]
Mythenbildung hinsichtlich dem Beschéftigungsverlust und einem verbundenen sozialen
Abstieg in den Regionen® (Mogele, 2022, S. 133). Die Stabilitéat der Automobilitat liegt im
wirtschaftlichen Wachstum automobilproduzierender Regionen und dem Zwang einer
Weiterfihrung dieses Modernisierungsprojektes begrindet (Mogele, 2022, S. 138).
Zukunftsperspektiven schwanken zwischen weiterer Beschaftigung in der Automobil- und
Zulieferindustrie, alternativer Beschaftigung in nicht auto-bezogenen Bereichen der
Mobilitdtsbranche und anderen Branchen (Mdgele, 2022, S. 124). Kulturkonservierende
Konvergenzen ermdéglichen nur dann nachhaltigere Perspektiven, wenn Konsum und
Produktion von Mobilitat zusammenhangend betrachtet werden (Mégele, 2022, S. 157).
Automobile Hegemonie im Diskurs um Mobilitat

Andere Diskursanalysen bestéatigen diese Persistenz. Diskurse um Elektromobilitat in der
Region Stuttgart werden von groRen Unternehmen dominiert und thematisieren
Nachhaltigkeit, haben aber eine Fortfiihrung des Wirtschafts- und Mobilitatsmodells mit E-
Antrieben als Mal3stab etabliert (Spath et al., 2016). Eine Analyse der Nationalen Plattform
Elektromobilitdt durch Haas und Richter (2020) lasst Veranderung der automobilen
Gesellschaft ausgehend von Industrie, Gewerkschaften, oder Politik unwahrscheinlich
erscheinen. Es zeichnet sich ein Fokus auf einen mdglichst schonenden Antriebswechsel
zur Elektromobilitét ab, der gegensétzliche Stimmen ausblendet (I. Richter & Haas, 2020).
Ebenfalls von Haas (2020) stammt eine auf Gramscis kultureller Hegemonie, einem
Konzept zur Analyse gesellschaftlicher Durchsetzungsmacht von Ideologien, beruhende
Analyse des Automobils in Deutschland. Zwar bestehen Risse in der Hegemonie des
Automobils: Dieselskandal und der Markteintritt von Digitalunternehmen auf der materiellen
Ebene, die abnehmende Bedeutung des PKW bei jingeren Menschen auf ideologischer
Ebene, veranderte Verkehrsmittelwahl, Spannungen zwischen Industrie und Politik sowie
Druck durch die Klimabewegung (Haas, 2020, S. 12). Dennoch sind starke
Beharrungskrafte der Automobilitat, vor allem der Automobilindustrie, und fortgeschrittene
Ambitionen, die Hegemonie des Automobils als Elektroautomobil fortzusetzen,
entscheidend fur anhaltende Stabilitat (Haas, 2020, S. 14). Weitere auf Gramscis
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Hegemoniekonzept basierende Arbeiten bestétigen dies (Keil & Kreinin, 2022; Schwedes
et al., 2013). Der Diskurs Uber Elektromobilitat wird von kommerziellen Interessen gepragt
und Elektroantriebe als ,Feigenblatt® fir eine Fortfihrung des alten Systems verwendet
(Schwedes et al., 2013, S. 8). Auch die IG Metall als gréRte deutsche und in der
Automobilindustrie stark vertretene Gewerkschaft betont die Bedeutung von Nachhaltigkeit
fur gutes Leben. Bei Aktivitaten rund um ,Transformation® fokussiert sie sich aber auf
Aspekte der sozialen Absicherung, des Arbeitsplatzerhalts und dem Erhalt von Mobilitat,
die nach technologischen Anpassungen auch in der Zukunft von der Automobil- und
Zulieferindustrie gewahrleistet werden sollen (Keil & Kreinin, 2022).

Stabilitdt der Automobilitat als soziotechnisches System

Auch Deutschlands ,Sociotechnical Imaginaries® (STI) als automobile Nation, also
kollektive, institutionell stabilisierte Vorstellungen einer erstrebenswerten technologischen
Zukunft (Jasanoff & Kim, 2015), zeichnen ein stabiles Bild der Automobilitéat (Wentland,
2017, 2020). Konkurrierten 2017 noch drei Re-Artikulationen dieses STI, ein erneuertes
Lversprechen® der Automobilitdt durch technische Anpassung, eine technologisch
innovierte und eine post-materialistische zukunftige Mobilitat (Wentland, 2017). Letztere
missen mittlerweile als zugunsten des erneuerten Versprechens verdrangt betrachtet
werden (Wentland, 2020). Das nationale Selbstbild Deutschlands wird durch die
traditionelle, koproduzierende Automobilitat und Etablierung der Elektromobilitat
fortgeschrieben. Der Diskurs um STIls wurde durch gesellschaftlich breite Integration,
beispielsweise die Nationale Plattform Mobilitat, entpolitisiert (Wentland, 2020). Auch eine
Bewertung des Transitionsprozesses des Mobilitatssektors als soziotechnisches System
mit Hilfe der Multi-Level Perspektive (Geels, 2012), antizipierte dies, da die Automobilitat
zwar Risse aufweist und die wirkméchtige Automobil- und Zulieferindustrie zu

technologischen Innovationen bereit sei, aber das System selbst nicht in Frage stellt.

Das System der Automobilitéat ist also auRergewohnlich stabil. Dies liegt in der Bedeutung
fur Wirtschaft und Beschaftigung, der existierenden Infrastruktur, Stadt- und Raumplanung,
gesellschaftlichen Narrativen rund um Automobilitdt, machtigen, veranderungsaversen
Akteuren und Risiken einer Abwicklung begriindet. Dennoch werden Verschiebungen durch
Klimaprobleme, Ressourcenverbrauch, Verkehrsiiberlastung, veranderte Verkehrsplanung
und technologische Veradnderungen beobachtet. Diese Ver&nderungsprozesse und ihre

Auswirkungen auf die Automobil- und Zulieferindustrie werden im Folgenden dargestellt.

2.1.3. Veranderungen der Automobilitat und Automobil- und Zulieferindustrie

Analysen von Veranderungen des Verkehrssystem geben nur begrenzt Aufschluss tber
Verédnderungsprozesse in der Automobil- und Zulieferindustrie (Canzler, 2021; Canzler &
Knie, 2016a, 2016b, 2018, 2020). Jedoch sind Auswirkungen der Elektromobilitat auf
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Wertschopfung und Beschaftigung (Bauer et al., 2018; Falck et al., 2021; Grimm & Pfaff,
2022; Hochfeld et al., 2021; Kaul et al., 2019; Maier et al., 2022; Puls & Fritsch, 2020) sowie
Mdglichkeiten Veranderungen sozial auszugleichen (Keil, 2021) gut untersucht, ebenso wie
Folgen von Automatisierung, Digitalisierung und Elektrifizierung auf Automobilunternehmen
(Pfaff et al., 2022; Sturmer et al., 2017). Fur das Fallbeispiel sind zudem Arbeiten relevant,
die Auswirkungen technologischer Veranderungen auf Beschéaftigung und Wertschdpfung
in Bezug auf Minchen (Bratzel et al., 2022), Bayern (Lichtblau et al., 2021), oder im
regionalen Vergleich (Kempermann et al., 2021) betrachten. Verschiebungen im weltweiten
Geflige sowie internationale Abhangigkeiten und Produktionsverlagerungen sind ebenfalls
erforscht (Krzywdzinski, 2017, 2019, 2021; Schwarz-Kocher, Krzywdzinski, et al., 2019).
Zudem wichtig fur die Einordnung des Fallbeispiels sind Analysen der europdischen
Zulieferindustrie (CLEPA, 2020; Krzywdzinski, 2019; Sittel et al., 2022) und Ubersichten
von Veranderungsprozessen (Boes & Ziegler, 2021; Kdéncke, 2022).

Veranderte zukinftige Automobilitat

Der Endverbrauchssektor Transport war 2021 fir einen globalen Anteil von 37% (7.7 Gt)
aller CO2 Emissionen verantwortlich. Mit circa 76% (5.86 Gt) ist der Stral3enverkehr der
CO2-intensivste Transporttrager (IEA, 2022b). Das gesetzliche deutsche Ziel einer
Klimaneutralitat bis 2045 erfordert eine Halbierung der 165 Mt CO2 aus 2019 bis 2030. Da
dieses Ziel um mehr als 40 Mt verfehlt wird (Umweltbundesamt, 2022b), besteht groRRer
politischer Handlungsdruck, sowohl in Deutschland, aber auch ganz Europa, Nordamerika
und Asien, einschliel3lich ambitionierter Emissionsziele (Falck et al., 2021, S. 1). Innerhalb
der EU wurden CO2 Flottengrenzwerte fir PKW und leichte Nutzfahrzeuge verscharft. Dies
zwingt Hersteller zur Anpassung der Produktpaletten, um Sanktionierung zu vermeiden.
Aufgrund der avisierten europaweiten CO2-Reduzierung um 40% bis 2030 (BMVU, 2020)
und einer angekundigten limitierten Neuzulassung von Verbrenner PKWs ab 2035 stehen
Automobil- und Zulieferindustrie unter regulatorischem Veranderungsdruck (Canzler, 2021,
Falck et al., 2021). In Deutschland nehmen seit dem Dieselskandal 2015 Debatten um
lokale Fahrverbote zu. Nutzungskonflikte um Offentlichen Raum, kommunale
Klimaschutzziele, Plattformangebote und ein Ausbau von Ful3- und Radverkehr fihren zur

Infragestellung der auto-gerechten Stadt, vor allem in urbanen Raumen (Canzler, 2021).

Entsprechend ging die Anzahl von Benzinfahrzeugen (von 31.4 Millionen auf 31 Millionen,
noch 63.9% des Gesamtbestandes) und Dieselfahrzeugen (von 15 Millionen auf 14.8
Millionen, noch 30.5% des Gesamtbestandes) in Deutschland 2022 leicht zurlick. Im
Gegenzug stiegen die Zahlen von Hybridfahrzeugen um 650,000 (3.4% des
Gesamtbestandes) und batterieelektrischer Fahrzeuge um 300,000 (1.3% des
Gesamtbestandes) (KBA, 2022). Da Hybrid- und Elektrofahrzeuge als CO2 neutral in die

Berechnung von Flottengrenzwerten eingehen (BMVU, 2020) und bei weiterer politischer
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Steuerung in Richtung Elektromobilitat, wird sich dies in Deutschland bei insgesamt
zurtickgehenden Neuzulassungen von 3.4 Millionen 2020 auf 2.8 bis 3.3 2030 und 2.1 bis
2.7 Millionen 2050 fortsetzen (Kaul et al., 2019, S. 137). In Deutschland liegt der geschétzte
Anteil von batterieelektrischen, neuzugelassenen Fahrzeugen 2030 bei 27% und 2035 bei
40%, ohne verschéarfte EU-Regularien einzubeziehen (Kaul et al., 2019, S. 142). Fir Europa
wird ein Ruckgang des Gesamtbestands an PKW um 80 Millionen Fahrzeuge bis 2030
prognostiziert (Stirmer et al., 2017, S. 12). Der globale PKW Bestand, der sich von 600
Millionen im Jahr 2000 auf heute tber 1.2 Milliarden erhdht hat (Umweltbundesamt, 2022a),
wird mit verlangsamter Geschwindigkeit und starker Zunahme der Anzahl von Elektroautos,
auf 200 Millionen bis 350 Millionen Fahrzeuge 2030, weiter wachsen (IEA, 2022a, S. 98).
Die Zahl der Fahrzeuge hat in einigen Regionen bereits ein Plateau erreicht, wachst global
verlangsamt und Elektromobilitat wird vor allem in Nordamerika, Europa und Asien stark

zunehmen.

Technologische Veranderungen des Automobils und der Automobilproduktion
Automobilitat  wird  zunehmend  von  batterieelektrischen  Antrieben  statt
Verbrennungsmotoren dominiert. Alternative Antriebstechniken wie Brennstoffzellen,
Wasserstoffverbrennung, Hybridantriebe und synthetische Kraftstoffe spielen eine
untergeordnete Rolle (IEA, 2022a; Kaul et al., 2019). Zentral fir die Fertigung von
Elektrofahrzeugen ist die Herstellung von Elektroantrieb, Steuerelementen, Software und
Batteriezellen, im Gegensatz zur metallverarbeitenden Produktion von Bauteilen fur
Verbrennungsmotoren, Getriebe und klassischem Antriebsstrang. Dabei reduzieren sich
die Anzahl der Teile eines Fahrzeugs und die Produktionskomplexitat, was einen
geringeren Personalbedarf in der Fertigung nach sich zieht (Bauer et al., 2018; Hochfeld et
al., 2021; Kempermann et al., 2021; Kdncke, 2022). Verbundene technologische Trends
sind die Digitalisierung von Fahrzeugen, Fahrassistenz, plattformbasierte, multimodale
Verkehrsangebote und Automatisierung hin zu vollautonomem Fahren (Bauer et al., 2018;
Canzler & Knie, 2016b, 2020; Kempermann et al., 2021; Kdncke, 2022; Stirmer et al.,
2017). Diese Veranderungen betreffen auch die Fertigung der Fahrzeuge. Elektromobilitat
beschleunigt Digitalisierung, Automatisierung und Elektrifizierung der Produktion, sowie die
zunehmende Verwendung von Kunststoffen statt metallbasierter Werkstoffe (Hochfeld et
al., 2021; Kaul et al., 2019; Kdncke, 2022; Krzywdzinski, 2021).

Verandertes internationales Gefiige der Automobil- und Zulieferindustrie

Seit den 1990er Jahren verfolgen deutsche Automobil- und Zulieferunternehmen eine
Strategie der Produktionsverlagerung in kostengtinstigere Regionen mit Marktpotential, vor
allem Sudamerika, China, Indien, Mittel- und Osteuropa (Kéncke, 2022). Zu Beginn
fokussierte Verlagerung auf personalintensive Produktionsschritte bei zunehmender

Angleichung der Produktivitit an deutsche Standards. Mittlerweile werden auch
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hochautomatisierte und technologisch komplexe Fertigungstatigkeiten aufRerhalb
Deutschlands durchgefihrt (Falck et al., 2021; Kaul et al., 2019; Kdncke, 2022;
Krzywdzinski, 2017). 2008 wurden 50% der Fahrzeuge von deutschen Herstellern in
Deutschland produziert, 2019 nur noch 30% des Gesamtoutputs von 16 Millionen PKW
(Kéncke, 2022, S. 130). Auch Automobilzulieferbetriebe verlagern Standorte, den
Fahrzeugherstellern folgend, da eine groRere Nahe zu Werken von OEMs (= Original
Equipment Manufacturers) Standortvorteile mit sich bringt (Schwarz-Kocher, Krzywdzinski,
et al.,, 2019). Die wichtigsten Produktionsstandorte auf3erhalb des Heimatmarktes sind
China, Spanien, die Tschechische Republik und Nordamerika (Kéncke, 2022, S. 130).
Analog zur globalen PKW Nachfrage wird sich das Wachstum der Automobilproduktion in
Deutschland von 5.8 Millionen in 2020 auf 6.5 bis 7.8 Millionen in 2040 verlangsamen (Kaul
et al., 2019, S. 140). Gleichzeitig steigt der Exportanteil an der inlandischen Produktion von
77% auf 85%, der Anteil deutscher Exporte an der globalen Nachfrage sinkt jedoch von
5.8% in 2017 auf nur noch 4.3 bis 5.2% in 2040 (Kaul et al., 2019, S. 143). Die Hoffnungen
ruhen auf China, das 25-40% der Produktion deutscher Hersteller abnimmt (Puls & Fritsch,
2020, S. 33). Auslandische Hersteller, vor allem fir Elektromobilitat, drangen auf den
deutschen Markt. Der Anteil auslandischer Hersteller am Fahrzeugbestand stieg zwischen
2013 und 2022 von 34.7% auf 36.9% (KBA, 2013, 2022).

Veranderte automobile Wertschopfung und variierende Zukunftsfahigkeit

Dies fuhrt, sichtbar am Fallbeispiel, zu starken Veranderungen der Wertschopfungsmuster
innerhalb der Automobil- und Zulieferindustrie mit Auswirkungen auf Beschéftigte,
Beschaftigungsstruktur und Einkommens- und Qualifikationsniveaus. Die Zukunftsfahigkeit
einzelner Betriebe und Unternehmen lasst sich entlang einer Matrix aus hoher versus
geringer Unabhangigkeit vom konventionellen Verbrenner Antriebsstrang, und geringer
versus hoher Strategiefahigkeit, also N&he zum Endprodukt des Fahrzeugs und
einhergehende Mdoglichkeiten zum strategischen Eingreifen, einteilen (Sittel et al., 2022).
Je groRRer die Abhangigkeit vom Verbrennungsmotor und je geringer die Bedeutung fur
Elektromobilitat und die Strategiefahigkeit, also die N&he zum Endprodukt sowie
Einflussmoglichkeiten aufgrund Standortgrof3e oder Kapazitaten in Forschung, Innovation
und Technologieentwicklung, desto wahrscheinlicher ist es, dass betreffender Betrieb keine
Zukunft hat. Bestehende Produkte werden an grof3ere, zukunftsfahige Standorte verlagert,
neue Aktivitdten dort angesiedelt. Eine Konzentration von Unternehmensaktivitaten
zugunsten grolRerer Werke und in rdumlicher N&he zu zukunftsfahigen Standorten der
OEMs findet statt (Koncke, 2022; Puls & Fritsch, 2020; Schwarz-Kocher, Pfafflin, et al.,
2019; Sittel et al.,, 2022). Auch die strategisch schwachere Position von
Automobilzulieferfirmen im Vergleich zu Fahrzeugherstellern wird deutlich. Zulieferer sind

weiter vom Endprodukt des Fahrzeugs entfernt, ihnen fehlt die Moglichkeit strategischen
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Einfluss auf die Gestaltung des Endprodukts zu nehmen, Vorprodukte in eigene
Geschéftsbereiche zu integrieren oder neue, fur die Elektromobilitat strategische
Produktfelder, wie Batterieproduktion, die von OEMs aufgebaut wird, zu erschliel3en.
Mdglichkeiten durch reduzierten Teilebedarf verlorengehende Wertschdpfung zu sichern
fehlen. Die regionale Vielféltigkeit der Zulieferbranche, starke Spezialisierung, kleine
Standorte und geringe Ausgaben flr Entwicklung erhéhen die Unsicherheit zusatzlich.
Zulieferer sind oft abhangig von Metallbauteilen fiir Verbrennungsmotoren und die geringe
Konsolidierung von Produktionsstandorten in Deutschland birgt Potentiale fur
Verlagerungen und damit weitere Risiken fur Beschéftigte (Burmeister, 2019; CLEPA, 2020;
Hochfeld et al., 2021; Kaul et al., 2019; Kdncke, 2022; Puls & Fritsch, 2020).

Unabhangigkeit vom
konventionellen Antriebsstrang
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Abbildung 1: Zukunftsfahigkeit von Betrieben der Automobil- und Zulieferindustrie (Sittel et al., 2022)

Zwischen 2015 und 2019 sank die jahrliche Bruttowertschdpfung deutscher Unternehmen
durch mit dem Verbrennungsmotor verbundene Produktgruppen von 35.7 Milliarden € auf
29.6 Milliarden €. Der Anteil an der Gesamtwertschopfung im verarbeitenden Gewerbe
reduzierte sich im gleichen Zeitraum von 7.3% auf 5.3% (Falck et al., 2021, S. 6). Diese
durch Elektrotechnik und Elektroantrieb beeinflusste Entwicklung wird sich weiter
verstarken. Der Verbrennungsmotor, einschlie3lich Getriebe, Abgasnachbehandlung und
Antriebsstrang, wird als zentrales Element der Wertschopfung ersetzt durch das
Batteriesystem (CLEPA, 2020), welches in Zukunft fir 40% der Gesamtkosten eines
Fahrzeugs verantwortlich sein wird. An diesem haben die Rohstoffgewinnung und
chemische Produktion einen Wertschopfungsanteil von 80% (Bratzel et al., 2022, S. 23).
Dies erhoht die relative Kapitalintensitat, also den Anteil von Maschinen-, Rohstoff- und
Materialkosten an Wertschopfung und Gesamtkosten im Vergleich zu Léhnen (Kaul et al.,

2019, S. 147). Auch Werkstattdienstleistungen, aufgrund reduziertem Reparaturbedarfes
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von Elektroantrieben, und der Handel, durch die Digitalisierung von Services, verlieren
(Bratzel et al., 2022). Die jahrliche Wertschopfung der Automobil- und Zulieferindustrie in
der Europdaischen Union, dem Vereinigten Kdnigreich, Island, Norwegen und der Schweiz
reduziert sich von einem Héhepunkt mit 116 Milliarden Euro 2025, davon 80 Milliarden Euro
bei Verbrennern und 36 Milliarden bei Elektrofahrzeugen, auf nur noch 108 Milliarden Euro
2040, wobei 101 Milliarden auf Elektroantriebe entfallen (CLEPA, 2020, S. 33).

Veranderungen der Beschaftigtenzahl und -struktur

Dies hat Folgen fir die Wertschopfungs- und Beschéaftigungsentwicklung in der deutschen
Automobil- und Zulieferindustrie, mdglich ist ein Riickgang von 1.6 Millionen Beschéftigten
in der Automobilindustrie, Automobilhandel und Aftermarket in 2017 auf 1.18 Millionen 2040
und 1.03 Millionen 2050 (Kaul et al., 2019, S. 165), eine wiederkehrende Prognose (Bauer
et al., 2018). Je nach Produktivitatssteigerung fuhrt ein Anteil von 80% batterieelektrischen
Fahrzeugen 2030 zu einem Personalbedarfsriickgang zwischen 47% ohne und 62% mit
Produktivitatssteigerungen im Vergleich zu 2017 (Bauer et al., 2018, S. 81). Die
Zulieferindustrie in der Européischen Union, dem Vereinigten Konigreich, Island, Norwegen
und der Schweiz ist im Vergleich zu Fahrzeugherstellern besonders stark betroffen. lhre
Beschaftigtenzahl sinkt von 646,000 in 2020 auf 371,000 in 2040, bei einer Reduktion der
im Verbrennungsbereich Beschaftigten von 92% auf 26% (CLEPA, 2020, S. 38). In
Deutschland sinkt die Gesamtzahl der direkt im Zulieferbereich Beschaftigten von 151,000
in 2020 auf 68,000 in 2040, einhergehend mit einem Anstieg des Anteils der
Elektrofahrzeugproduktion von 12% auf 83% (CLEPA, 2020, S. 61). Allerdings existieren
auch positivere Schéatzungen, die zwar mit einem Verlust von 200,000 bis 300,000
Arbeitsplatzen vor allem bei Zulieferern flir Komponenten des traditionellen Antriebsstrangs
und bei Fahrzeugherstellern rechnen, der aber durch neuentstehende Arbeitsplatze im
Lelektrifizierten System der Automobilitat’, zum Beispiel in der Energieinfrastruktur, oder im
Recycling, teilweise kompensiert wird (Hochfeld et al., 2021, S. 9). Einigkeit besteht bei
hohem Quialifizierungsbedarf, veranderter Beschaftigtenstruktur, veranderten Berufsfeldern
sowie erhohter Qualifikations- und Entgeltniveaus. Weniger Beschaftigte werden im
Bereich der Metallverarbeitung, im Handel und im Reparaturgewerbe tatig sein. Stellen in
den entwicklungsndheren Bereichen Elektronik, Energietechnik und Softwaretechnologie
mit hoherem akademischen Bildungsbedarf und in hdheren Gehaltsstufen entstehen
(Bratzel et al., 2022; Falck et al., 2021; Hochfeld et al., 2021; IG Metall, 2019a; Kaul et al.,
2019).

2.1.4. Transformationskonflikte in der Automobil- und Zulieferindustrie

Sozial-6kologische Transformationskonflikte und das ,job versus environment dilemma*“
Eine Folge des beschriebenen Veranderungsdruckes im System der Automobilitat,

einhergehender Arbeitsplatzverluste und Veranderungen in der Beschaftigungsstruktur,
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sind als sozial-6kologische Transformationskonflikte zu betrachten (Dorre, 2022). Dies sind
Konflikte im Rahmen der ,sozial-6kologischen® Zangenkrise, also gleichzeitigen sozialen
Konfliktdynamiken um Lohn und Arbeitsplatze zwischen Beschaftigten und Unternehmen,
und dem Kampf gesellschaftlicher Gruppen gegen die Klimakrise. Dabei mussen fur
notwendige Veranderungen Interessen beider Achsen vereint werden, wie von Dorre
basierend auf Polanyis (2001) ,GroRer Transformation“ beschrieben (Dérre et al., 2019).
Dies weist Analogien zum ,job versus environment dilemma“ auf, dem Widerstreiten der
sozialen Interessen an Lohn und Arbeitsplatzerhalt und dem nachhaltigen Umbau
traditioneller, fossiler Industrien (Réathzel & Uzzell, 2011). Notwendige Veranderungen im
gesellschaftlichen System der Automobilitdt, mdgliche Arbeitsplatzverluste durch
alternative Antriebe, und dieses wahrgenommene Widerstreiten im Fall des Bosch Werks
erfordern eine auf soziale und dkologische Konflikte fokussierte Bearbeitung.

Sozial-6kologische Transformationskonflikte in der Automobil- und Zulieferindustrie

Fallstudien zu sozial-6kologischen Transformationskonflikten und Wahrnehmungen des
,job versus environment dilemma“ in der Automobil- und Zulieferindustrie, analog zur
vorliegenden Arbeit gestitzt auf Interviews mit betroffenen Beschéftigten und
gewerkschaftlichen Akteuren, wurden im Sammelband ,Abschied von Kohle und Auto?“
(Dorre et al., 2022) veroffentlicht. Zu diesen gehort die zitierte Arbeit von Sittel et al. (2022)
zur Thiringer Automobil- und Zulieferindustrie, die die Typisierung der Zukunftsfahigkeit
verschiedener Betriebe vorschlagt. Regional steht die von der Zulieferindustrie, kleinen
Betrieben und alteren Belegschaften gepragte Branche unter Druck. Das von Beschaftigten
wahrgenommene ,job versus environment dilemma“ zukunftiger Automobilproduktion
fungiert als  malgeblicher  Konflikttreiber und  16st  Zukunftsungewissheit,
Unsicherheitsaversionen, Beharrungskrafte und Veranderungsabwehr aus. Aufgrund sich
beschleunigenden Wandels und drohender Arbeitsplatzverluste keimt allerdings
Bewusstsein Uber die notwendige Verbindung von sozialen und 6kologischen Interessen
unter Befragten aus Gewerkschaften, Politik und Unternehmen, auf. Beschaftigte kritisieren
fehlende politische Strategien fir den Umstieg zu alternativen Technologien und erkennen
klimabedingte Anpassungszwange von Automobilitdt an, sehen aber die Klimabewegung
und den Abschied vom motorisierten Individualverkehr kritisch. Politische Akteure seien
verantwortlich Méglichkeiten fiir Qualifizierung und zum Erhalt des sozialen Status zu
schaffen. Soziale Bedurfnisse haben Vorrang vor Okologischem. Elektromobilitat wird als
Mdglichkeit zur Beschaftigungssicherung, nicht als nachhaltig betrachtet. Fir das
benachbarte Bundesland Sachsen beschreibt Blocker (2022) auf frilheren Analysen
beruhend (Blocker, 2014; Blocker et al., 2020) eine &hnliche, durch grolRere Betriebe
gepragte Ausgangslage. Auch hier kritisieren Beschaftigte fehlende Strategien zur

Kompensation und Gestaltung von Verdnderungen, mangelhafte Bildungsmaflnahmen und

17



empfinden Unsicherheit bezlglich ihrer beruflichen Zukunft. Die Haltung zur
Elektromobilitat ist gepréagt von Umsetzungsskepsis, auch wenn die Méglichkeit zum Erhalt
von Arbeitsplatzen betont wird. Jenseits der Anpassung von Antriebstechnologien
verhindern die hohe Arbeitsteiligkeit der Produktion und fehlender Diskursraum
weitergehende von Beschéftigten ausgehende Konversionsansatze. Ein Erhalt
bestehender sozialer Bedingungen steht im Fokus. Dies wird mit Blick auf die
Osterreichische Automobilindustrie (Pichler et al., 2021; Wissen et al., 2022), die ebenfalls
von Kkleinteiligen, verbrennungsmotorverbundenen Zulieferbetrieben mit geringer
Strategiefahigkeit charakterisiert ist, bestatigt. Das Bedurfnis sozialen Status zu erhalten
und Sorgen vor Arbeitsplatzverlusten filhren zu starken Beharrungskraften. Der
Verbrennungsmotor ist die von Beschéftigen bevorzugte Technologie, Elektromobilitat wird
mit Skepsis betrachtet und Hoffnungen ruhen auf verbrennerdhnlichen Technologien wie
Wasserstoffverbrennung oder E-Fuels. Wie in Sachsen ist gesamtgesellschaftliches

Bewusstsein sowie Unterstiitzung fur sozial-6kologische Konversion kaum vorhanden.

Ebenso bedeutsam fir die Einordnung dieser Fallstudie ist die auf Ddrre (2022) basierende
Arbeit von Kaiser (2022) . Diese integriert die von Pye (2017) als fir erfolgreiche
Konversionsbestrebungen und eine Verbindung von sozialen und 6kologischen Konflikten
notwendig beschriebene Ent-Entfremdung der Arbeiter*innenklasse, also ein erneuertes
Bewusstsein fur die eigene Arbeit und ihr Produkt. Das Blndnis von Klimaaktivist*innen,
Beschaftigten und Betriebsrat gegen die SchlieBung des Bosch Werkes wird dabei als
,zartes Pflanzchen der Verbindung von sozialen und 6kologischen Konflikten® bewertet,
allerdings ohne ausreichende Unterstitzung von Beschaftigten, Gewerkschaft und
langfristige Perspektiven. Die Notwendigkeit fur sozial-6kologische Kooperationen zur
Konversion oder Transformation der auf Ausbeutung von natirlichen Ressourcen und
menschlicher Arbeitskraft beruhenden ,imperialen automobilen Lebensweise® wird aber in
weiteren Arbeiten bestatigt (Wissen, 2020; Wissen & Brand, 2019).

2.1.5. Arbeit und Beschéftigtenperspektiven in der Automobilindustrie

Grundlegend fir einen beschaftigtenorientierten Forschungsansatz zur Automobilindustrie
ist die Arbeit ,Working for Ford“ von Beynon (1973), die, nach vierjahriger Beobachtung der
Ablaufe im Ford Werk Liverpool, betriebsinterne Politik, gewerkschaftliche Organisierung
und Produzentenstolz evaluiert und 2014 aktualisiert wurde (Edwards, 2014). Zentrale
Erkenntnisse Beynons (1973) sind die Entstehung von Kollektivitat der Beschéaftigten durch
gemeinsame Leidenserfahrung im Werk und den geteilten Gegensatz zu Vorgesetzten. Die
Gewerkschaft organisiert diese, um gemeinsame Interessen bei Arbeitsbedingungen,
Gehaltern und sozialer Sicherheit durchzusetzen, nicht um Einfluss auf

Produktionsentscheidungen zu nehmen.
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Konflikte um Beschaftigung in der Automobil- und Zulieferindustrie, die fir die Bewertung
des Fallbeispiels bedeutsam sind, werden von Burmeister (2019) anhand des von der
Automobilwirtschaft gepragten Baden-Wulrttemberg untersucht. Deutlich werden dabei
Konfliktebenen zwischen Fahrzeugherstellern und  Zulieferern, Umwelt und
Beschaftigungserhalt, sowie Inland und Ausland. Im Fokus stehen Aufbau und Erhalt von
Arbeitsplatzen, die Verbesserung von Arbeitsbedingungen, gewerkschaftliche Organisation
und Einkommensniveaus. Die IG Metall spielt eine bedeutende Rolle, ist aber von dem
Erhalt eines hohen Organisationsgrades und gesellschaftlicher Verankerung abhéngig.
Dies soll durch eine Starkung von Basisstrukturen in Betrieben und eine Integration von
gesamtgesellschaftlichen Diskursen zu Okologie und Nachhaltigkeit erreicht werden. Die
entscheidende Bedeutung gewerkschaftlicher Akteure und gewerkschatftlicher Organisation
zur Durchsetzung von nachhaltigen und sozial abgesicherten Arbeitsplatzen sowie
zunehmende gewerkschaftliche Orientierung hin zu grolRerem Bewusstsein fir die
Verbindung von sozialen und 6kologischen Anliegen beschreibt auch Flemming (2022).
Dennoch betrachten Beschéaftigte und Gewerkschaften soziale Anliegen und
zukunftssichere Arbeitsplatze als zentrale Anspriche. Interviews mit Beschaftigten und
gewerkschaftlich Organisierten zeigen, dass Verstandnisse von Veranderungen zwischen
Beschaftigten, Gewerkschaften und zivilgesellschaftlichen Akteuren stark divergieren,
Unsicherheit eine Herausforderung fir Beschéftigte darstellt und strategische

AusgleichsmalRnahmen als notwendig betrachtet werden.

Dennoch ist die zunehmende Ausrichtung hin zu 6kologischer Transition klar. Weitere fir
die Einordnung dieser Arbeit relevante Befragungen von Beschéftigten, Betriebsrat*innen
und Gewerkschaftssekretar*innen zu Veranderungsprozessen, Bedeutung von
Beschaftigung, technischen Anpassungen, Lebensstandards, sozialer Sicherheit oder
Klimagerechtigkeit wurden von Boewe et al. (2021) sowie Tullius und Wolf (2022)
vorgenommen. Erstere ermitteln auf Grundlage von leitfadengestiitzten Interviews
weitverbreitete Skepsis gegeniber Elektromobilitat und politischen Strategien zur
Anpassung, Unsicherheit aufgrund drohender Arbeitsplatzverluste, abnehmende
Identifikation mit Unternehmen seit dem Abgasskandal 2015, Forderungen nach
Technologieoffenheit fiir nicht-elektrische Antriebe und geringe Unterstitzung fiir sozial-
Okologische Konversion. Dennoch nehmen das Bewusstsein fur 6kologische Anpassungen
und Forderungen nach zukunftssicheren Produkten zu. Tullius und Wolf (2022) zeigen eine
Verwobenheit der automobilen Lebensweise, konservativ organisiert um das Automobil als
Verkehrsmittel, und der automobilen Arbeitsweise in der Automobilindustrie. Die zentralen
Lebensziele konzentrieren sich auf soziale und familiare Absicherung, gutes Einkommen,
hohe Rente und Stabilitat. Bei in der Vergangenheit als erfolgreich erlebtem Wandel besteht
Gleichgiltigkeit gegenlUber Verdnderungsprozessen. Dennoch wird Elektromobilitéat
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aufgrund drohender Arbeitsplatzverluste und 6ékonomischer EinbuRen negativ bewertet.

Hoffnung auf den Erhalt bisherigen Wohlstands ruht auf Wasserstofftechnologien.

2.1.6. Anknupfung dieser Arbeit an die dargestellte Literatur

Konzeptionell ~ schlie3t  diese Fallstudie @ an  dargestellte  Analysen  zur
gesamtgesellschaftlichen Natur der Automobilitat, deren Stabilitdt sowie die Bedeutung der
Automobilproduktion und Beschaftigung an. So lasst sich die gesellschaftliche Bedeutung
des spezifischen Fallbeispiels der SchlieBung des Bosch Werks als charakteristisch
betroffener Automobilzulieferstandort valide erértern. Literatur zu Veranderungsprozessen
in der Automobil- und Zulieferindustrie, bezogen auf Wertschopfung, Beschéftigung,
Technologie und Struktur der Branche ermdglichen eine Einbettung in das System der
Automobilitat. Fir die Bewertung der ermittelten Beschéftigtenperspektiven sind Fallstudien
zu sozial-6kologischen Konflikten und Befragungen von Beschatftigten in der Branche von
Bedeutung. Die Kombination dieser konzeptionellen Ansatze mit einem konkret betroffenen
Automobilzulieferwerk als  Fallbeispiel und der methodische Fokus auf
Beschaftigteninterviews ist in der Literatur alleinstehend und erlaubt Schllisse zur
dargestellten Problemstellung zu ziehen sowie diese im Geflige der Automobilitat
einzuordnen. Dies gilt in besonderem Malf3e fiir den Zusammenhang zwischen der Stabilitéat
des gesellschaftlichen Systems der Automobilitat und dem materiellen Element dieses
Systems, also Infrastruktur, Fahrzeuge und Produktion dieser Infrastrukturen und
Fahrzeuge. Die darin enthaltene Ebene der Beschéftigung in der Mobilitatsproduktion ist
empirisch und mit systemtheoretischem Blick auf Automobilitat (Urry, 2004) noch gering
unterfuttert. Entlang der Literatur und des Fallbeispiels erfolgt eine Betrachtung der
Problemstellung aus notwendiger Verdnderung der Automobilproduktion, Auswirkungen
auf Beschéftigte und Folgen dieser entstehenden Situation fur Ver&nderungsprozesse der

Automobilproduktion und damit das gesamte gesellschaftliche System der Automobilitéat.

2.2. Konzeptioneller Rahmen der Arbeit

Der konzeptionelle Rahmen dieser Arbeit wird entsprechend der behandelten Literatur
durch Automobilitat als stabiles gesellschaftliches System, das aus kulturellen,
immateriellen und materiellen Elementen besteht, konstituiert. Diese haben die Entstehung
des Systems ermdglicht und erklaren sein veranderungsresistentes Bestehen. Auf der
immateriellen und Materialitdt konsumierenden Ebene wird das System der Automobilitat
aus einem veranderten Verhaltnis von Distanz und Zeit — das Automobil ermdglicht
individuelle, schnelle Fortbewegung tUber menschheitsgeschichtlich lange Strecken — und

der zugeschriebenen Symbolhaftigkeit fur Fortschritt, Freiheit und Wohlstand gebildet.

Im Gegensatz dazu wird Automobilitat auf der materiellen und Materialitdt produzierenden
Ebene durch die Eigenschaft des Automobils als wesentliches industriell gefertigtes
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Konsumprodukt und dominantes Verkehrsmittel verkérpert. Diese  umfasst
Verkehrsinfrastrukturen, Werkstatten, Autohauser, Kraftstoffinfrastruktur sowie die
Produktion der Verkehrsmittel und daftr bendétigter Einzelteile. Die Zurverfligungstellung
dieser beiden materiellen Bereiche wird, wie bei allen Gitern, durch zwei Sé&ulen
ermdglicht. Zum einen die verwendeten Rohstoffe, Maschinen und Energie, also das
bendtigte Kapital als Produktionsfaktor, sowie zum anderen den benétigten Arbeitsaufwand
fur die Fertigung, den Produktionsfaktor Arbeit (Marx, 2018, S. 183).

Aufgrund der Produktion des Automobils ist die Automobil- und Zulieferindustrie, deren Teil
das betrachtete Werk ist, wesentlich fiir die materielle Ebene des Systems der Automobilitat
und damit auch Beschéftigung und Arbeit in dieser als eine von zwei grundlegenden Saulen
der Zurverfugungstellung des Automobils als materielles Objekt. Entsprechend besteht eine
Wechselwirkung zwischen der Arbeit und Beschaftigung in der Automobil- und
Zulieferindustrie und dem gesellschaftlichen System der Automobilitat. Veranderungen des
Einen bedeuten folgende Veranderungen fir das Andere, sei es eine Veranderung der
Stabilitdt des Systems, Ansatzpunkte fir Wandel, oder ein Ende des gesamten Systems.
Diese Wechselwirkungen werden anhand des konkreten, flr Veranderungen der
Automobilitat charakteristischen Falls betrachtet, um eine Aussage Uber die Zukunft des
Systems der Automobilitat treffen und ein Verstandnis fir mdgliche Zukunftsbilder der

Automobilitat, bestehende Probleme und Lésungspfade entwickeln zu kénnen.

System der
Automobilitat

Immaterielle /

o e s Materialitat
Materialitit .
. produzierende Ebene
konsumierende Ebene Betrachteter
I I [ l \ f [« \ Zusammenhang
Symbol fiir Schr!elle / Verkehrsinfra-
. flexible / strukturen / Produktion der
Fortschritt / o
Freiheit / individuelle Werkstatten / Verkehrsmittel
Wohlstand Fort- Autohéuser / (Automobil- und
bewegung Kraftstoffinfra- Zulieferindustrie)
struktur

\_ J

Produktions- Produktlorfs- Produktions- Produ ktIOI‘!S-
. faktor Arbeit = . faktor Arbeit =
faktor Kapital e faktor Kapital e
. Beschiftigung \ Beschiftigung
(Maschinen, (Arbeitsaufwand (Maschinen, (Arbeitsaufwand
Rohstoffe, Rohstoffe,
Energie) der Energie) der
Beschiftigten) & Beschiftigten)

Abbildung 2: Zusammenhang Beschéftigung und System der Automobilitat (eigene Darstellung)
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3. Methodik und Forschungsdesign

3.1. Grounded Theory, Ethnografie und Zukunftsbilder

3.1.1. Methodische Elemente der Grounded Theory

Diese Arbeit basiert methodisch auf Grundzigen der von Strauss und Glaser (2010)
entwickelten Grounded Theory, einem konstruktivistischen, interpretativen Ansatz zur
sozialwissenschaftlichen Theoriegenerierung durch die Analyse qualitativer Daten. Die in
dieser Arbeit verwendeten Elemente der Methodologie beruhen auf Charmaz (2014) sowie
Birks und Mills (2015), die jeweils den vollstandigen Prozess umfassende Beschreibungen
vorlegen, von der Entwicklung der Forschungsfrage tber Datensammlung, Sampling,
Coding und Auswertung. Beide Werke ermoglichen Elemente der Methodologie als
Methodik zu verwenden und eine auf das Forschungsprojekt angepasste Vorgehensweise.
Charmaz (2014) sieht Grounded Theory als zusammenhangende, fallspezifische und
flexible Prinzipien. Birks und Mills (2015) betonen prozessorientierte, iterative und reflexive
Elemente, die aus erkenntnistheoretisch verschiedenen Blickwinkeln angewandt werden
kénnen. Entsprechend wird Grounded Theory nicht als geschlossene, sondern
ethnografisch erganzte und dem Fallbeispiel angepasste Methodik verwendet.
Grundlegend versucht Grounded Theory datenbasiert klar umrissene Zusammenhange
~Mittleren Maf3stabs“ zu erforschen, wobei die erarbeiteten Erkenntnisse verallgemeinerbar
sein sollten (Charmaz, 2014). Dies trifft auf den in dieser Arbeit betrachteten, konkreten Fall
des Bosch Werks zu, der aufgrund der Reprasentativitat fiir die gesamte Branche in
Deutschland verallgemeinerbar ist. Dabei wird versucht grof3stmaogliches Verstandnis fir den
gewadhlten Fall zu erreichen, um Wechselwirkungen und Zusammenhange mit theoretischer
Reife darstellen zu kénnen (Birks & Mills, 2015).

Der Forschungsprozesse ist nicht linear, sondern besteht aus iterativen und gleichzeitig
stattfindenden Phasen. An eine grundlegende Planung des Forschungsprojekts schlie3en
sich ineinander Ubergehend Feldzugange, Datenerhebungen durch Beobachtungen,
Interviews oder Textrecherche, Datenanalyse, Datenreflexion, Arbeit am Text, Verfassen
von Memos und theoretische Integration an (Birks & Mills, 2015; Charmaz, 2014).
Entsprechend bestand auch der Ablauf dieser Arbeit aus iterativen Phasen der
Datenerhebung, Datenauswertung und theoretischen Einordnung, eingeleitet von der
Bekanntgabe der SchlieBungsplane als Ausgangsbeobachtung. Ein dbernommenes
Element der Grounded Theory bestand zudem in der auf Phasen der Datensammlung und
Datenanalyse folgenden skizzenartigen Erarbeitung konzeptioneller Zusammenhénge
durch Memos sowie der begleitenden Fortfihrung der Datenerhebung, vor allem durch
Interviews mit Beschaftigten. Dieses ,Theoretical Sampling“ (= theoretischer Sample

Aufbau) versucht gezielt Datenquellen fur die Weiterarbeit zu eruieren, die nach kritischer
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Reflexion der bisherigen Datenbasis eine Ausarbeitung der konzeptionellen
Zusammenhéange ermdglichen und Licken in bestehenden Daten schliel3en, ohne
Reprasentativitat entlang allgemeiner sozio-demographischer Metadaten anzustreben.
Elementar fur die Definition von Fehlstellen im Datensatz, Entscheidungen Uber weitere
Datenerhebung und Datenanalyse sowie die schrittweise Erarbeitung konzeptioneller
Zusammenhéange ist die ,Constant Comparative Method* (= Methode des steten
Vergleichs), also konstante Auswertung und steter Vergleich gesammelter Daten.
Insgesamt wurde fur prinzipielle Leitlinien des Erkenntnisgewinns und des
Rechercheprozesses eines konkreten, aber noch verallgemeinerbaren Falls, auf Grounded

Theory zurlickgegriffen.

3.1.2. Methodische Elemente der Ethnografie

Erganzt werden diese Prinzipien mit fir Grounded Theory geeigneter ethnografischer
Datengenerierung (Charmaz, 2014; Thomas, 2019). Dabei wird auch Ethnografie als
.Forschungsstil“ (Thomas, 2019, S. 2) und nicht als geschlossene Methodologie
verstanden. Der Fokus liegt auf der Anpassung an das Fallbeispiel und
Zugangsmoglichkeiten zu verbundenen Datenquellen, um mit ,hohe[m] Mal3 an
methodischer Flexibilitat und praktische[m] Opportunismus® (Thomas, 2019, S. 2) die
Besonderheiten und realen, sozialen Umstande des Fallbeispiels umfassend zu explorieren
und zu verstehen. Ethnografische Elemente ermdglichten die Wissensgenerierung zum
konkreten Fall. Grounded Theory gab einen grundlegenden Prozess vor, um aus diesem
Wissen konzeptionelle, verallgemeinerbare Zusammenhénge zu erarbeiten. Die
ethnografischen Bestandteile des Vorgehens konzentrieren sich auf Feldzugange zum
Bosch Werk und seinen Beschaftigten, aber auch verbundenen Akteuren, sowie zum
raumlichen und sozialen Umfeld des Standorts als Forschungsfeld. Dies erfolgte durch
teiinehmende und objektive Beobachtungen in der Sozialwelt, Interviewfiihrung mit
explorativem und offenem, auf die Lebenswirklichkeiten der Gesprachspartner*innen
bezogenem Erkenntnisinteresse. Alle Aktivitditen wurden durch Feldnotizen, Protokolle,
Fotos, Videos, Sprachaufzeichnungen, verfigbare Dokumente, Archivmaterialien,

Medieninhalte, Flyer und Plakate dokumentiert (Thomas, 2019).

3.1.3. Hermeneutisch-interpretativer und sozial-konstruktivistischer Ansatz

Analog lasst sich auch die erkenntnistheoretische Herangehensweise dieser Arbeit in zwei
Bausteine einteilen. So fuldt der Erkenntnisgewinn aus den erhobenen Daten auf einem
hermeneutisch-interpretativem Vorgehen. Die erhobenen Daten werden, um holistisches
Verstandnis des Fallbeispiels zu erlangen, mit dem Bewusstsein von sich entwickelnden,
individuellen Realitaten, unterschiedlichen Hintergriinden, sozialen Gefligen, Werten und

unterschiedlichen Perspektiven auf Erlebtes, aber auch im Hinblick auf Kkollektive
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Erfahrungen, in einem auf das reflexive Verstandnis von Zusammenhangen konzentrierten
~Wechselspiel vom Allgemeinen und Besonderen® interpretiert und evaluiert (Charmaz,
2014; Thomas, 2019, S. 124). Darauf aufbauend folgt ein, fir die Erarbeitung eines
konzeptionellen und verallgemeinerbaren gesellschaftlichen Zusammenhangs bendétigter,
sozial-konstruktivistischer Schritt der Prozessierung von erworbenem Wissen zum Fall
(Charmaz, 2014; Thomas, 2019, S. 125). Dieser Schritt ermdéglicht den Schluss auf
gesellschaftliche Zusammenhange basierend auf dem Fallbeispiel indem mit ,Blick auf das
Allgemeine die Struktur der Wirklichkeit als Bedingung der Méglichkeit der empirischen
Erscheinung herausgearbeitet [wird] (Thomas, 2019, S. 125)“. Im Speziellen werden dabei
die mit einer hermeneutisch-interpretativen Herangehensweise analysierten Phanomene in
eine soziale Struktur der Wirklichkeit eingebettet, wobei das empirische Ph&nomen
Ruckschlisse auf die soziale Struktur und in die inverse Richtung erlauben, also durch
deduktive und induktive Schlussfolgerungen aus dem Verstdndnis fir den Einzelfall
Erkenntnisse auf einer verallgemeinerbaren, gesellschaftlichen Ebene gewonnen werden.
Hermeneutisch-interpretative und sozial-konstruktivistische Anséatze zum
Erkenntnisgewinn sind gut fur die Erarbeitung von Zusammenhéngen mit Elementen der

Grounded Theory und Ethnografie geeignet (Charmaz, 2014; Thomas, 2019).

3.1.4. Zukunftsbilder als methodische Linse

Um dies mit der notwendigen Flexibilitat anwenden zu kénnen wird das hermeneutisch-
interpretative und sozial-konstruktivistische Zusammenspiel mit der methodischen Linse
der ,Zukunftsbilder” realisiert. Zukunftsbilder entsprechen, angelehnt an den Vorschlag
eines analytischen Bezugsrahmens flr bereits beobachtbare Zuklnfte von Adloff und
Neckel (2019), der Gesamtheit eng verbundener ,Imaginationen®, ,Praktiken® und
»Strukturen®. Zukunftsbilder sind also die, basierend auf hermeneutisch-interpretativem und
sozial-konstruktivistischem Vorgehen, entwickelten konzeptionellen und auf eine
gesamtgesellschaftliche Ebene gehobenen Zusammenhénge, vor allem in Form von
bereits beobachtbaren Zukinften. Diese werden von darunterliegenden Strukturen — im
Rahmen der Literaturreview und der Beschreibung des Fallbeispiels erarbeitete materielle
und soziale Realitaten —, Praktiken — individuell oder kollektiv formalisierte in
Beschaftigtenperspektiven hermeneutisch-interpretativ erkennbare Handlungsweisen —
und Imaginationen — verknipfte kognitive, affektive, faktische und normative
hermeneutisch-interpretativ ermittelte Vorstellungswelten von analysierten Akteuren —
gepragt (Adloff & Neckel, 2019). Zukunftsbilder, die im Diskussionsteil dieser Arbeit unter
Einbezug verbundener Literatur in das System der Automobilitat eingebunden werden,

stellen sozial-konstruktivistische Schlisse auf gesellschaftliche Zusammenhange dar.
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Grounded Theory: Ethnografie:

# Prozessleitlinien und Prinzipien » Datenerhebung und Zugang zum
zum Erkenntnisgewinn Forschungsfeld

Auswertung der Daten
"] = Hermeneutisch-Interpretativ |

A 4

Gesamtgesellschaftliche Einbettung der
gewonnenen Erkenntnisse
= Sozial-Konstruktivistisch

» Zukunftsbilder

Abbildung 3: Methodischer Ansatz der Arbeit (eigene Darstellung)

3.2. Empirisches Vorgehen

3.2.1. Ablauf des Forschungsprojekts

Die Beschaftigung mit dem Fall begann ab der Offentlichen Bekanntgabe der
SchlielRungspléane durch den Bosch Konzern im Juli 2021 (dpa, 2021), aufgrund der Nahe
des Wohnorts des Autors zum Standort, personlicher Bekanntschaft mit ehemaligen
Beschaftigten und politischen Engagements in der Miinchner Kommunalpolitik, die sich mit
den Ereignissen befasste. Ein auf Elementen der Grounded Theory beruhender Ansatz
erlaubt spezifisches Vorwissen des Forschenden bei kritischer Reflexion einzubeziehen,
um holistisches Verstandnis tber den untersuchten Fall zu erlangen (Charmaz, 2014).
Dieses Wissen konzentriert sich auf Debatten zum Werk, Widerstand gegen die
SchlieBung, Teilnahme an relevanten Ereignissen, Zugang zu Materialien sowie Kontakt zu
wichtigen Akteuren. Ab dem sich abzeichnenden Widerstand gegen die SchlieBungsplane
des Bosch Managements und des Blindnisses von Klimaaktivist*innen, Beschéftigten und
Betriebsrat sowie zunehmender medialer und politischer Aufmerksamkeit entstand
entsprechend der emergenten Natur von Grounded Theory und Ethnografie basierten
Forschungsansatzen durch abduktive Schliisse das Grundgerist dieser Arbeit. Ab der
Bekanntgabe des Sozialplans Ende Mai 2022 lag der Fokus auf Beschaftigtenperspektiven
(Kniepkamp, 2022). Der erste Feldzugang, ein Aufenthalt vor dem Werk zur
Gesprachsanbahnung, erfolgte tiber einen Schichtwechsel hinweg am 21.06.2022. Weitere
Feldzugénge fanden bis Ende Juli statt, wobei bereits parallel Interviews, davon das erste
Gesprach mit einem Beschaftigten am Abend des 21.06.2022, stattfanden. Der Zeitraum
fur weitere Interviews, teilnehmende und objektive Beobachtungen erstreckte sich bis
24.10.2022. Erste Transkriptionen und Auswertungen ermdéglichten entsprechend
Theoretical Sampling weitere Datenerhebungen, um Wissenslicken zu schlie3en. Vor dem

Schreibprozess wurden Transkription und Auswertung im November 2022 abgeschlossen.
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3.2.2. Datenerhebung und Datenbestand
Alle im folgenden Abschnitt dargestellten Datenquellen sind im Quellenverzeichnis (Kapitel

10) einschlieBlich wichtiger Informationen, Verweise und Signaturen eingetragen.

Teilnehmende und objektive Beobachtungen in der Sozialwelt

Eine wichtige Datenquelle stellen teilnehmende Beobachtungen an Veranstaltungen im
realen Umfeld der Ereignisse dar, um ,von innen eine Kultur (Thomas, 2019, S. 69), soziale
Praktiken und lebensweltliche Realitdten kennenzulernen. Dazu gehdren Teilnahmen an
kommunalpolitischen Terminen, Demonstrationen, Kundgebungen und politischem
Aktivismus (BOB1; BOB2; BOB5; BOB9). Beobachtende Datenerhebungsformen
beinhalten auch objektive, ,von aulen kommend[e]“ (Thomas, 2019, S. 69) Beobachtungen
ohne partizipierende Rolle in der Sozialwelt der Beobachteten (BOB3; BOB4; BOB6; BOB7;
BOB8; BOB10). Die Beobachtungsformen Uberlappen, waren aber durchweg
unsystematisch, von situativen Entscheidungen, Fremdbeobachtungen und natirlichen
Situationen gepragt (Thomas, 2019). Zu Beginn (einschlieRlich BOB7) erfolgten verdeckte
Beobachtungen, alle weiteren beobachtenden Datenerhebungen als, wie ethisch
angezeigt, offene Beobachtungen (Thomas, 2019, S. 79). Erste Beobachtungen
(einschlie8lich BOB5) wurden in situ durch gewohnheitsmaflige Fotografien und
Mitschriften dokumentiert. Ab dann wurde das Ausmald der foto-, videografischen und

schriftichen Dokumentationen ausgeweitet und verfligbare Materialien archiviert.

An der Plenumssitzung des Bezirksausschusses Berg am Laim am 28.07.2021 (BOB1)
eineinhalb Wochen nach der Bekanntgabe der SchlieRungsplane, bei der ein Eilantrag zum
Bosch Werk inklusive Forderung nach moglichem Arbeitsplatzerhalt oder Kauf des
Grundstticks durch die Stadt Miinchen diskutiert wurde, und der Besichtigung des Werks
sowie Gesprach mit dem Betriebsrat am 14.10.2021 (BOB4), bei der die Situation im Werk,
der Stand der Verhandlungen und Plane fir die Solidaritatskundgebung am 19.11.2021
besprochen wurden, nahm der Verfasser als Mitglied des Gremiums teil. Veranstaltungen
zum Widerstand gegen die SchlielBung — die von Aktivist*innen initiierte Demonstration in
der Minchner Innenstadt am 03.09.2021 (BOB2), die Solidaritditsdemonstration vor dem
Werk am 19.11.2021 (BOB5) und die Aktion zivilen Ungehorsams auf dem Geladnde durch
Aktivist*innen im Rahmen Anti-lIAA Proteste in Minchen am 10.09.2021 (BOB3) — wurden
aufgrund des Engagements im Stadtbezirk Berg am Laim besucht und durch Fotos,

verfiigbare mediale Berichterstattung und Gedachtnisnotizen dokumentiert.

Abgesehen von zwei Veranstaltungen des Munchner Wirtschaftsreferats (BOB6; BOB7) zu
lokalen industriellen Transformationsprozessen erfolgten beobachtende Datenerhebungen
bei einer digitalen Podiumsdiskussion der IG Metall am 04.07.2022 (BOBS8), an der der

Vorsitzende des Bosch Gesamtbetriebsrats Frank Sell teilnahm, bei einem Besuch des
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Bosch Standes auf der Baumaschinen Messe Bauma am 27.10.2022 (BOB10),
einschlieB3lich Hintergrundgesprache und Besichtigung ausgestellter Zulieferkomponenten
fur Wasserstoffeinspritztechnik und durch Teilnahme an einem o6ffentlichen Plenum des
Antikapitalistischen Klimatreffens Munchen, der aktivistischen Basis des Bindnisses
Klimaschutz und Klassenkampf, am 11.10.2022 (BOB9), um Hintergrundgesprache Uber
das Engagement und gesammelte Erfahrungen fihren zu kénnen. Die Dokumentation
erfolgte Uber Mitschriften, Fotos und Videos.

Feldzugange

Das Forschungsfeld, als analytische Kategorie (Thomas, 2019, S. 37) aus dem Bosch
Werk, seinen Beschaftigten, verbundenen Institutionen, sozialem Umfeld und relevanten
Akteuren bestehend, wurde durch Feldzugdnge am Werk erschlossen. Diese erméglichten
Beobachtungen von Ablaufen, Wahrnehmung von Stimmungen und Gesprachseinstiege
mit Beschaftigten zur Vereinbarung von Interviewterminen. Durch Prasenz am Standort
konnte ein Vertrauensaufbau zu den Beschaftigten und proaktive Kontaktaufnahme von
Interessierten erreicht werden. Diese Feldzugdnge erfolgten als offene, passive
Beobachtungen in der Sozialwelt (Thomas, 2019). Der Forschende, gekennzeichnet mit TU
Minchen Namensschild und ausgestattet mit Flyer (Anhang), Kontaktliste und
Dokumentationsbogen, nahm dabei vor dem Haupteingang Kontakt zu Beschaftigten und
das Gelande betretenden und verlassenden Personen auf. Neben foto- und videografischer
Dokumentation erfolgte eine Mitschrift von Gesprachsinhalten, Ablaufen, Stimmungen,
externen Umstanden wie Wetter, Tag, Uhrzeit und Verkehrsverhalten rund um den
Standort. Nach einer forschungsethisch notwendigen Vorstellung von Person und
Vorhaben (Thomas, 2019, S. 45, 2019, S. 79) folgten Gesprache zur
Informationsgewinnung und Interviewvereinbarung. Bei Weglassen der Kennzeichnung als

Studierender der TU Miinchen war die Bereitschaft zum Gesprach geringer.

Aufbauend auf dem dreieinhalbstiindigen Feldzugang am 21.06.2022 zur Eruierung der
Durchfuhrbarkeit und des Aufbaus erster Kontakte zu Beschaftigten folgten bis Ende Juli
sieben weitere Feldzugdnge wahrend Schichtwechseln (6.00 Uhr Frihschicht, 14.00 Uhr
Spétschicht, 22.00 Uhr Nachtschicht), mindestens einmal zu allen Wechselzeiten und an
jedem Werktag von Montag bis Freitag. Die Aufenthaltszeit betrug meist eineinhalb
Stunden, eine halbe Stunde vor und eine Stunde nach Schichtwechsel, um langere
Gesprache mit verlassenden Beschéftigten zu flhren. Die Gesprachsbereitschaft hing von
Tageszeit und Wetter ab. Bei Feldzugangen wurden 92 Flyer verteilt, 23 Kontaktdaten von
Interessent*innen gesammelt und 61 umfangliche, mehrminitige Gesprache gefuhrt, die
einmal direkt in ein Interview fihrten. Im Rahmen der Feldzugdnge gelangen
Kontaktaufnahmen zu Auditoren, fiur die Abwicklung zustdndigen Nirnberger

Beschaftigten, der Werksarztin, einer Aktivistin, Personalvermittlern und Pfértnern.
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Interviews

Wichtigste Datenquelle dieser Arbeit sind mit Beschéftigten gefiihrte Interviews, eine
geeignete Art qualitativer Daten fir Methoden der Grounded Theory (Birks & Mills, 2015;
Charmaz, 2014). Dabei wurde eine Kombination aus leitfaden-basierten, narrativen und
Experten-Interviews vorgenommen (Thomas, 2019, S. 85), wobei der narrative Leitfaden
jeweils der individuellen Rolle der befragten Person angepasst wurde. Beginnend mit einem
biographischen, den Bezug zum Werk herstellenden Teil, gefolgt von inhaltlichen Blocken,
zielte die Interviewfihrung auf lebensgeschichtliche Erzahlungen, subjektive Sichtweisen
und Einstellungen ab. Dies erfolgte durch das narrativ-abfolgende Einleiten von Themen,
die bei Bedarf durch notierte Stichworte und Fragen erganzt wurden. Der Leitfaden wurde
entsprechend fehlenden und bestehenden Erkenntnissen stetig weiterentwickelt
(Beispielleittaden im Anhang). Alle Befragten wurden gemafR beruflichen Rollen, des
Wissens zum Standort oder der Automobil- und Zulieferindustrie als Experten betrachtet,
um ganzheitliches Verstandnis tber den Fall zu gewinnen. Die Interviewtechnik kann als
.intensive Interviewing“ betrachtet werden, es stehen Erkenntnisgewinn, konzeptionelle
Zusammenhéange und reflexive ,Herausforderung® von Erfahrungen der Befragten im
Vordergrund (Charmaz, 2014, S. 26).

Neun der 17 Interviews wurden mit, zum Zeitpunkt, aktuellen Beschéftigten des Werks
durchgefuhrt. Diese fanden zwischen Juni und Oktober 2022 statt, um konzeptionelle Reife
zu erzielen. Das Durchschnittsalter betrug, entsprechend dem hohen Altersschnitt im Werk
und rund einem Drittel der Beschéftigten Gber 55 Jahre (IG Metall, 2021), 43 Jahre, bei
einer Altersspanne von 30 bis 55. Unter den Befragten waren zwei Frauen, eine davon
Beschaftigte. Gesprache bei Feldzugédngen umfassten auch altere, jingere und weitere
weibliche Beschéftigte, die nicht an Interviews teilnahmen. Die meisten Befragten haben
mehr als 12 Jahre im Werk verbracht und die langste Zeit am Standort reicht ins Jahr 1990
zurtick. Ein Beschaftigter ist erst seit 2021 im Betrieb. Die Ausbildungshintergriinde
umfassen eine Fachkraft fir Lagerlogistik, eine Fachkraft fir Messtechnik, eine Fachkraft
fur Energieelektronik und Fachkrafte aus dem metallverarbeitenden, industriellen Feld, also
Industriemechanik, Maschinensystemschlosserei und Zerspanungsmechanik. Zwei
Befragte verfligten Uber einen Meistertitel und zwei Befragte waren Technische
Betriebswirte. Drei Personen haben bei Bosch ihre Ausbildung durchlaufen, davon zwei am
Standort. Nur einer von neun befragten Beschéftigten war nachvollziehbar nicht IG Metall
Mitglied, entsprechend dem Uberdurchschnittlichen Organisationsgrad. Drei der Befragten
dieser Gruppe waren zeitweise im erweiterten Betriebsrat vertreten. Ebenfalls zum
Zeitpunkt der Befragung am Standort beschaftigt waren die drei interviewten
Arbeitnehmer*innenvertreter — der seit 2016 amtierende Betriebsratsvorsitzende, mit
beruflichem Hintergrund in der Logistik, 57 Jahre alt und seit 1983 am Standort; der 2022
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neugewahlte, Anfang dreiRBigjahrige, am Standort ausgebildete, stellvertretende
Betriebsratsvorsitzende, ebenfalls aus der Logistik; der vormalige, von 2016 bis 2022
amtierende, seit 8 Jahren am Standort arbeitende, einundvierzigjahrige, stellvertretende
Betriebsratsvorsitzende, gelernter Meister der KfZ-Mechatronik. Der aktuelle
Betriebsratsvorsitz wurde im Oktober 2022 im Werk interviewt. Diese sowie das Interview
mit dem zustandigen Gewerkschaftssekretar der |G Metall fanden spat im
Datenerhebungsprozess statt, um konzeptionelle Zusammenhange und Ereignisse rund
um die SchlieBung abschliel3end behandeln zu kénnen. Zudem wurden zur Einordnung der
Entwicklungen der Branche und des Werks zwei zum Zeitpunkt der Befragung ehemalige
Beschaftigte interviewt, die von 1979 bis 1996 respektive von 1987 bis 1998 bei Bosch in
Berg am Laim und danach bei anderen Betrieben der Automobil- und Zulieferindustrie
beschaftigt waren. Ergadnzend wurden eine gegen die SchlieBungsplane engagierte
Person, ein Auditor des Standorts und eine bei Bosch Homburg fiir die Industrialisierung
von Komponenten fur Wasserstoffantriebe verantwortliche Person interviewt, um die
SchlieBung, Widerstand gegen diese und interne Ablaufe und Haltungen zu
Wasserstofftechnologien zu verstehen.

Sieben Interviews wurden digital gefiihrt, alle weiteren analog — zweimal am Wohnort
dreimal am Arbeitsplatz der Befragten, sonstig in Cafés um das Werk. Die Dokumentation
erfolgte Uber Aufzeichnung und handschriftliche Notizen zu wichtigen Aussagen und
Emotionen. Die Dauer betrug zwischen 35 Minuten und zwei Stunden. Die
Interviewdokumentation wurde digitalisiert und Aufzeichnungen in Textform transkribiert.
Hintergrundgesprache

Hintergrundgesprache erfolgten ergénzend zu Interviews, wenn eine Tonaufzeichnung
nicht gewlinscht oder moglich war. Dies trifft auf ein Gesprach mit einem fir die Abwicklung
zustandigen Beschaftigten aus Nurnberg, ein Gesprach im Rahmen des klimaaktivistischen
Plenums zum besseren Verstandnis des Biindnisses und Gesprache mit einem Bosch
Beschaftigten des Standorts Hallein auf der Bauma Uber Wasserstoffkomponenten zu.

Diese wurden durch handschriftliche Notizen und verfigbare Infomaterialien dokumentiert.

Textuelle Quellen

Textuelle Quellen umfassen Dokumente aus Verwaltung und Archiv der Landeshauptstadt
Minchen zur Geschichte des Werks und Ablaufe des SchlieRungsprozesses, schriftliche
Auskiinfte des Bosch Konzerns sowie schriftlich Antworten des ehemaligen Leiters der

Entwicklungsabteilung von Bosch in Berg am Laim und von Klimaaktivist*innen.

3.2.3. Datenanalyse
Alle Daten wurden digitalisiert und mithilfe der Software f4analyse ausgewertet. Dabei

erfolgte in einem ersten Schritt eine grundlegende inhaltliche Erfassung von
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Textsegmenten, um, erganzt mit Zusammenhangsskizzen entsprechend ethnografischer
(Thomas, 2019, S. 129, 2019, S. 131) und Grounded Theory basierter (Birks & Mills, 2015,
S. 10; Charmaz, 2014, S. 47) Methodik, Codes, also konzeptualisierte Namen von
Datensequenzen, die Verallgemeinerung ermdéglichen, zu bilden (Thomas, 2019, S. 131).
Der entstandene Codebaum (Anhang) umfasst sieben Hauptéste: biographische
Informationen Befragter, konkrete Ereignisse rund um das Werk, Wahrnehmungen dieser
Ereignisse, Perspektiven auf Bosch, die Branche, die eigene Zukunft und
gesamtgesellschaftliche Wahrnehmungen. Unterhalb dieser Kategorien erfolgt eine
Unterteilung entlang spezifischer Themen wund Zusammenhdnge. Im zweiten
Codierungsdurchgang wurden Textsegmente den Codes zugeordnet, Mehrfachzuordnung
war mdglich. Diese Codes wurden entlang skizzierter Zusammenhange in stetem
reziprokem Vergleich evaluiert. Dabei entspricht der inhaltserschlie3ende erste Schritt der
hermeneutisch-interpretativen Bearbeitung der Daten und die Einordnung in

verallgemeinerten Zusammenhéngen dem sozial-konstruktivistischen Analyseschritt.

4. Einordnung des Falls: Das Bosch Werk in Berg am Laim

4.1. Geschichte des Werks bis zur Bekanntgabe der Schlie3ungsplane

4.1.1. Entstehung des Werks

Das Werk in der Truderinger StralBe 191 im Minchner Stadtbezirk Berg am Laim wurde
1957 (BST1; LBK1; LBK2) durch den Schweinfurter Walzlagerproduzenten FAG
Kugelfischer Schéfer & Co. errichtet (EB1; EB2). Dieser erschloss dort das Geschaftsfeld
der Saugrohreinspritzung fir Benzinmotoren (BST1; von Fersen, 1986). Die am Standort
entwickelten und produzierten Einspritzpumpen wurden von BMW, Brabham, Lancia, Ford
und Peugeot verbaut (BST1; von Fersen, 1986, S. 258). Damit fallen die Anfange des
Zulieferstandorts in eine Zeit des technologischen und 6konomischen Booms der Branche
und Deutschlands nach dem 2. Weltkrieg (von Fersen, 1986). 1970 ging der
Geschéftsbereich in die, formal bis 2010 existierende, Schéafer Einspritztechnik GmbH uber.
Diese, und damit auch der Standort in Berg am Laim, wurde ab 1975 in die Besitzstruktur
der Robert Bosch GmbH eingegliedert (BST1; EBK2; LBK3; North Data, 2023). Im Jahr
2001 gingen die Ubrigen Geschaftsbereiche von FAG Kugelfischer Schafer & Co. im
frankischen Automobilzulieferkonzern Schéffler AG auf (Schaeffler AG, 2023).

Im Anschluss an die Ubernahme des Standorts durch die Antriebstechniksparte der Robert
Bosch GmbH (Bosch, 2022n) wurde die Produktion auf Bauteile fir durch Bosch
vertriebene elektronische Einspritzverfahren umgestellt (EB1; EB2; von Fersen, 1986). Die
im Werk produzierten Elektrokraftstoffpumpen flr mobile und stationdre Benzin- und
Dieselmotoren wurden dabei weder am Standort noch von Bosch selbst entwickelt, sondern

von asiatischen Automobilherstellern Gbernommen und in den grofen Bosch
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Entwicklungszentren Feuerbach und Schwieberdingen angepasst (EB2). Eine Divergenz
zwischen Entwicklung und Produktion am Standort wurde zementiert. Zwar wurde eine
Serienbetreuung durch die Entwicklungsabteilung vor Ort geleistet, aber die Fertigung der
entwickelten Produkte — Tankeinbaueinheiten fir Pumpen, Vorférderpumpen,
Einspritzversteller, Pumpe-Duse-Einheiten — erfolgte in anderen Werken in Deutschland,
Indien und Tschechien. Bis Mitte der 1990er bestand die Belegschaft aus 1200 bis 1300
Beschaftigten, davon 50 in der Entwicklung, 200 in der Verwaltung und der Rest in der
Produktion, meist bereits seit Entstehung des Werks dort angestellt (EB1; EB2).

4.1.2. Erste Einschnitte: die Mitte der 1990er Jahre

Entwicklungen der Automobil- und Zulieferindustrie seit den 1990ern zeigen sich auch am
Fallbeispiel. Produktionsverlagerungen in zentralosteuropdische Lander wie Polen,
Slowakei, Tschechien und Ungarn begannen mit der Verlagerung personalintensiver
Produktionsschritte. Standorte in Deutschland fungierten als technische und
betriebswirtschaftliche Leitwerke (Krzywdzinski, 2017, S. 252). Auch Bosch erschloss neue
Standorte in Tschechien, 1993 in Jihlava (Bosch, 2022k) und 1992 in Budweis (Bosch,
2022i), in denen in Berg am Laim entwickelte Komponenten produziert wurden (EB1; EB2).
Nach Budweis wurden zudem personalintensive Produktionsschritte und altere
Elektrokraftstoffpumpen verlagert (BS8; EB1). In Jihlava stieg die Beschaftigtenzahl von
160 in 1994 auf heute 4,500 (Bosch, 2022k). In Budweis sind 4,000 Beschéftigte, davon
600 in der Entwicklung, angestellt (Bosch, 2022i). Dieser Trend betrifft vor allem Zulieferer.
In 2016 waren 11% der Beschéftigten von OEMs in Tschechien, Ungarn, Polen, Ruménien,
Slowakei und Slowenien angestellt, im Gegensatz zu 44% von Zulieferfirmen
(Krzywdzinski, 2019, S. 223). Neuerschlossene Standorte zogen bei Produktivitat,
Beschaftigtenzahl und Technologie mit deutschen Standorten gleich und haben selbst die
Funktion von Leitwerken Gbernommen (Krzywdzinski, 2017, S. 252, 2019, S. 223).

Im Zuge einsetzender Konzentrationsprozesse der Branche wurde die Fertigung
personalintensiver Elektrokraftstoffpumpen nach Budweis verlagert, im Gegenzug aber
1990 das Gelande um eine Fertigungshalle fir die automatisiert produzierbare
Elektrokraftstoffpumpe 10 erweitert (EB1, EB2, LBK4) und auf freigewordenen Flachen die
technisch ausgereifte Elektrokraftstoffpumpe 13 angesiedelt, die in abgewandelter Form
heute noch produziert wird (BR1; EB1; EB2; GW1). Sie zeichnet sich durch
hochautomatisierte FlieBbandproduktion aus. Investitionen in Fertigungsanlagen, die
Grundlage des heutigen Maschinenbestands, erfolgten (BR1; EB1). Ab 1994 wurde die
Entwicklungsabteilung aufgrund geringen Bezugs zur Fertigung vor Ort, geringer
Personalstarke und der Konzentration von Entwicklungsaktivititen an den baden-

wurttembergischen Standorten Schwieberdingen (Bosch, 2022f) und Feuerbach (Bosch,
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2022q) verlagert (EB1; EB2; BR1; BR3). Beschaftigten wurden Abfindung, Eintritt in den
Ruhestand, ein Wechsels nach Baden-Wirttemberg oder in andere Abteilungen am
Standort — Produktion, Einkauf oder Sticklistenpflege — angeboten. Diese Entwicklungen
fuhrten zu einem Personalriickgang auf 800 bis 900 im Jahr 1996 (BR3; EB1; EB2).

4.1.3. Die Entwicklungen bis zur SchlieBungsankiindigung: der Anfang vom Ende

Die Verlagerung der Elektrokraftstoffpumpe 10 fihrte 2008 zum Verkauf einer
Grundstuickshélfte einschlieBlich der neueren Halle an die Elektronikfirma ,Arcus
Elektrotechnik Alois Schiffmann GmbH" (BS6; BR2; BR3; EBK1; EBK2; LBK4; Schalm &
Pohl, 2019). Zwischen 1996 und 2021 ging die Beschaftigtenzahl zurtick, von 800 bis 900
in 1996 (BR3; EB1; EB2) auf 500 bis 520 in 1998 (BS2), abrupt um 100 in 2005 auf rund
400 (BS2; BS3), um nach einer Erholung auf 500 in 2015 (BS5; GW1) auf 230 bis 250 zum
Zeitpunkt SchlieBungsankiindigung 2021 zu sinken (EB1; BS2; Kniepkamp, 2022). Dies
konnte meist durch Nichtbesetzung freier Stellen, Renteneintritt, Vorruhestand und
Abfindungen umgesetzt (BS5; BS8) und durch Produktivitatssteigerung und
Automatisierung ausgeglichen werden (BS2). Das Qualifikationshiveau stieg, analog zur
Branche, stetig an. Neueinstellungen fokussierten auf Facharbeiter*innen, Meister*innen,
Techniker*innen und Ingenieur*innen (BS3). Dies fuhrte trotz sinkender Beschaftigtenzahl
zum maximalen Output von rund 12 Millionen Elektropumpen in 2015 (BS3; BS5; BS6). In
den folgenden Jahren sank aufgrund der beschriebenen Veradnderungsprozesse der
Branche der Bedarf an produzierten Kraftstoffpumpen. Eine Fertigungslinie und
Sonntagsarbeit fielen 2015 weg und die Schichtzahl reduzierte sich (BS1; BS2; BS9). 2022
wurden noch rund 4.6 Millionen Einheiten produziert. Entsprechend dem Trend der
gesamten Branche — Produktionskapazitaten in China und Brasilien und in gréRerer
raumlicher Nahe zu OEMs - setzt sich diese Entwicklung fort (BS6; GW1). Das
Auftragsvolumen des Werks halbierte sich von 2018 bis 2021 (Schmidtutz, 2021d).

Abbildung 4: Kartenausschnitt Bosch Werk (Maps, 2023)
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Die branchentypische Spezialisierung fihrte zu reduzierten innovativen Aktivitaten.
Entsprechend des seit Mitte der 1990er gleichgebliebenen Maschinenparks wurden
Investitionen in neue Anlagen nur zdgerlich und bei dringendem Bedarf zum Erhalt der
Funktionsfahigkeit durchgefuhrt (BS2; BS3; BS6; EB1). Ab 2005 erfolgten Abschlisse
mehrjahriger  Standortsicherungsvertrage, die 2017 endeten und fir den
Glltigkeitszeitraum den Erhalt der Arbeitsplatze am Standort garantierten, verbunden mit
EntgelteinbufRen, Weihnachtsgeldverzicht, Arbeitszeiterhhung und Tarifaussetzungen
(BS2; BS5; BS9; BR1). Laut Betriebsrats fuihrte dies zu einem Beitrag der Beschaftigten fur
den Arbeitsplatzerhalt von rund 40 Millionen Euro (Bahr, 2021; Heinisch, 2021).

Betriebsrat und IG Metall initiierten ab 2019 mit dem gewerkschaftsnahen Info Institut
Transformationsworkshops mit ausgewahlten Beschéftigten, im Rahmen derer eine
Betriebslandkarte (Uber Kompetenzen, Schwachen und Verbesserungspotentiale am
Standort erarbeitet wurde (BS5; GW1; Miihge, 2019b, 2019a). Dies héatte Grundlage einer
an den Staubsauger und Thermomix Produzenten Vorwerk angelehnten Transformation
sein sollen, blieb aber trotz der Idee zur Produktion von Kuhlifliigkeitspumpen- und
schlauchen erfolglos (GW1). Eine Etablierung von zukunftsfahigen Produkten am Standort

wurde von Bosch mit Hinweisen auf Beschrédnkungen des Standorts, limitierte

Zustandigkeiten des Geschéftsbereichs Antriebstechnologie (Powertrain Solutions) und die
vorhandene Kompetenz- und Kostensituation abgelehnt (BR1; BR3; BS2; BS4; GW1).

Abbildung 5: Pforte Bosch (eigene Aufnahme) Abbildung 6: Pforte Arcus (eigene Aufnahme)
4.2. Ereignisse im Anschluss an die Bekanntgabe der Schliel3ungsplane

4.2.1. Widerstand gegen die SchlieBungsplane

Ab der Ankiindigung der SchlieBungsplane durch die Robert Bosch GmbH im Juli 2021
(dpa, 2021) formte sich Widerstand. Im ,Offenen Antikapitalistischen Klimatreffen
Minchen® (klimaguerilla, 2023) organisierte Klimaaktivist¥innen kontaktierten den
Betriebsrat des Werks, um Beschaftigte und Betriebsrat zu unterstiitzen. Die Motivation

dafir lag in der als ,,Green-Washing® und Ausspielen von Beschéftigten gegen Klimaschutz
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verurteilten, von Bosch mit dem Wandel zur Elektromobilitdt gerechtfertigten Schliel3ung
begrundet (Hoffmann, 2021; IG Metall, 2021; Loerzer, 2021; Schmidtutz, 2021a) und sollte
ein Zeichen gegen den vermeintlichen sozial-6kologischen Transformationskonflikt, also
den Widerspruch zwischen Klimaschutz und den Interessen der Beschaftigten, sein (BOB9;
KLI1; PA2). Nach Einwilligung des Betriebsrats (BR1; BR2; BR3) bildete sich das Bundnis
~Klimaschutz und Klassenkampf* (Klimaschutz und Klassenkampf, 2022). Auf Initiative der
Klimaaktivist*innen folgte eine gemeinsame, zweiteilige Petition, wobei von beiden Seiten
ein Teil der Forderungen formuliert wurde (Klimaschutz und Klassenkampf, 2022). Der
klimaaktivistische Fokus lag auf einem gesamtgesellschaftlichen Wandel der Industrie zu
nachhaltiger, gesellschatftlich sinnvoller Produktion und einer Verurteilung des Ausspielens
von Klimaschutz gegen Beschétftigte. Belegschaft und Betriebsrat betonten die Entwicklung
am Standort, des aufgrund der Standortsicherungsvertrage wahrgenommenen Anspruchs
auf Arbeitsplatzerhalt und Kritik an Bosch. Beide Teile fordern den Erhalt einer Fertigung
von nachhaltigen Produkten, beispielsweise fur offentliche Verkehrsmittel oder erneuerbare
Energien. Diese Petition wurde von Klimaaktivist*innen am Werk beworben und einem
Grolteil der Beschaftigten unterzeichnet (PA2; Heinisch, 2021; Kaiser, 2022). Beteiligte
Aktivist*innen organisierten zudem einen Demonstrationszug mit Kundgebung am
03.09.2021 im Munchner Stadtzentrum mit 200 Teilnehmenden (BOB2; Bahr, 2021). Bei
geplanten Vorbereitungstreffen, einmal erschien ein Beschaftigter, und der Demonstration,
hier nahmen funf bis sieben Beschéftigte zusammen mit dem Betriebsratsvorsitz und dem
privat anwesenden Gewerkschaftssekretar teil, konnten Beschéftigten allerdings kaum
mobilisiert werden (BOB2; BR1; GW1; PAl; PA2; Kaiser, 2022). Nicht direkt mit dem
Blndnis aber mit aktivistischem Widerstand in Zusammenhang steht die Blockade des
Bosch Standes auf der IAA 2021 und ein ebenfalls im Rahmen der Anti-IAA Proteste
durchgefuhrter Demonstrationszug mit Aktionen zivilen Ungehorsams am Werk in Berg am
Laim am 10.09.2021, (BOB3; Smash IAA, 2021; Suddeutsche Zeitung, 2021). Rund 50
Aktivist*innen hangten Banner am Werkszaun, sowie auf dem Eingangsbereich auf,
spannten eine Metallkette vor dem Werkstor, sprayten Slogans auf den Gehweg und

ziindeten Bengalische Feuer auf dem Dach der Pforte zum Werk.

Parallel organisierte die nicht am Bindnis beteiligte IG Metall zusammen mit dem
Betriebsrat eine kampferische Rede des Vorsitzenden am IG Metall Fairwandel Aktionstag
am 29.10.2021 (GW1; PA1; PA2; BOB2) und eine Solidaritdtskundgebung vor dem Werk
am 19.11.2021 (BOB5; IG Metall, 2021). An dieser nahmen IG Metall, Betriebsrat,
Belegschaft, Aktivisttinnen, Vertreterinnen von Landes- und Kommunalpolitik,
zivilgesellschaftliche Organisationen, Gesamtbetriebsrat und Beschéftigte anderer
Standorte, rund 600 Personen, teil. In Reden wurde politischer Einsatz fir den Werkerhalt
und ein sozialer Umbau der Automobilindustrie gefordert (BOBS5; Heinisch, 2021).
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4.2.2. Politische und mediale Aufmerksamkeit

Das Ziel des Betriebsrats politische und mediale Aufmerksamkeit zu generieren konnte
aufgrund der entstandenen ,Symbolhaftigkeit® (Hoffmann, 2021) trotz geringer
Beschaftigtenzahl erreicht werden (BR1). Der lokale Bezirksausschuss behandelte das
Thema mehrfach (BAl; BA2; BA3; BA4; BOB1; BOB4), ebenso Mitglieder des Stadtrats
(Hertel, 2021; Hoffmann, 2021). Ein Besuch des Bundesarbeitsministers Hubertus Heil
scheiterte (BR1; BR3), aber Mitglieder der SPD-Landtagsfraktion nahmen am
Solidaritatstag teil (BOB5) und das Werk wurde von Bundestagsabgeordneten der Partei
Die Linke besucht (Instagram, 2021). Das Bindnis strahlte in aktivistische Kreise aus.
Vertretertinnen des Offenen Antikapitalistischen Klimatreffens und der ehemalige
stellvertretende Betriebsratsvorsitzende nehmen an zahlreichen Veranstaltungen teil, um
das Bindnis  vorzustellen (BOBG9; BR1; KLI1; PA2; Marx21, 2022;
Vergesellschaftungskonferenz, 2022). Das Bosch Werk war in lokalen (miinchen.tv, 2021)
und nationalen Medien (u.a. Bahr, 2021; Bez & Steckel, 2022; Buchenau & Hubik, 2021;
Hertel, 2021; Hoffmann, 2021; Kniepkamp, 2022; Loerzer, 2021; Schmidtutz, 2021a,
2021b, 2021c, 2021d), linken Foren (Figueroa, 2021), Onlineplattformen (Schaer, 2021),
Jacobin (Heinisch, 2021), oder in Radiosendungen (Zindfunk Generator, 2022) présent.

Abbildung 8: Solidaritdtsdemo am Werk (BOB5, eigene Aufnahme)
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Abbildung 9: Solidaritatsdemo am Werk (BOB5, eigene Aufnahme)

Abbildung 11: Anti-lIAA Aktivist*innen auf Pforte (Stiddeutsche Zeitung, 2021)
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Abbildung 12: Polizeieinsatz und Situation am Werk nach Anti-IAA Demonstration (BOB3, eigene Aufnahmen)

4.3. Die Werkschliel3ung

4.3.1. Einigung auf Sozialplan und Abwicklung des Fertigungsstandorts

Losgeldst davon verhandelten ab Veroffentlichung der SchlieBungsplane Betriebsrat,
Konzernbetriebsrat, IG Metall und Robert Bosch GmbH, initial Uber errechnete
Alternativkonzepte — Produktion alternativer Guter, MalBnahmen zur Erhéhung der
Wirtschaftlichkeit, um Standort und Arbeitsplatze zumindest temporér zu erhalten. Dies
hatte Einsparungen von rund 2 Millionen Euro und die Nichtnachbesetzung freiwerdender
Stellen beinhaltet (BR1; BR2; BR3; GW1; Bahr, 2021; Hertel, 2021; Hoffmann, 2021; IG
Metall, 2021; Schmidtutz, 2021d). Aufgrund der Aussage des Managements, den Standort
in dieser Form nicht zu erhalten, wurden die Verhandlungen ab 2022 auf Modalitaten eines
Sozialplans beschréankt (BR1; BR3; GW1). Deren Einigung auf eine Verlagerung des
Produktions- und Montagestandorts wurde am 18.05.2022 bekannt gegeben (BS2; BS9;
Flaig, 2022; Kniepkamp, 2022). Die Teilefertigung wurde Ende 2022 in das seit 2015 formal
Ubergeordnete Werk in Nirnberg (Bosch, 2022e) verlagert. Montage und Ventilfertigung
sollten nach Plan bis 2027 in das tschechische Werk Budweis (Bosch, 2022i) und in das
Osterreichische Hallein (Bosch, 2022d) verlagert werden. Der zeitliche Ablauf wurde
vertraglich an Quoten durch Beschéftigte unterschriebener Auflosungsvertrage gekoppelt,
deren Erreichung eine frihere Einleitung von Verlagerungsschritten ermoglicht. Durch eine
Abfindungen erganzende ,Turbopréamie® Uber 15.000€ bei Unterschrift eines
Aufhebungsvertrags bis 31.08.2022 konnte der fir eine vollstandige Verlagerung
notwendige Schwellenwert im Oktober 2022 erzielt werden. Diese ist bereits eingeleitet
(BR1; BR2; BR3; BS5; BS6; BS9; GW1). Allerdings besteht ein Schutz vor
betriebsbedingten Kiindigungen bis Ende 2024 (Flaig, 2022; Kniepkamp, 2022).

Zudem existieren individuelle Optionen, wie Weitervermittlungen ohne Abfindung nach
Nurnberg oder Baden-Wirttemberg (BS2; BS9; Kniepkamp, 2022). Dies ist jedoch kaum
populdr (BS2; BS6; BS9). Eigeninitiativ bietet Bosch bei Abfindungsverzicht Vermittlungen
an andere Firmen in Munchen an (BR1; BR2; BR3; BS9; GW1). Hierfur haben sich

Deutsche Bahn AG, das Raumfahrtstartup Isar Aerospace Technologies GmbH, BMW AG
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und MAN SE im Werk vorgestellt. Diese Moglichkeiten wurden von Beschéftigten zu
Uberblicksgewinnung und Kontaktaufbau genutzt, eine direkte Vermittlung war aber
aufgrund Anforderungen der mdéglichen Arbeitgeber und des Abfindungsverzichts nicht
erfolgreich (BS2; BS3; BS4; BS5; BS6; BS8; BS9; GW1). Beschaftigte, die
Aufhebungsvertrage unterzeichnen werden nach spezifischen Faktoren — Zeit im Betrieb,
Vertragslaufzeit, aktuelles Gehalt, Auflosungszeitpunkt — abgefunden. Abfindungshéhen
konnten aufgrund von Verschwiegenheitsklausen und komplexer Berechnung nicht
ermittelt werden (BR1; BS9), sind aber ,branchentblich® (BR2; BR3; BS6). Beschatftigten,
die bis Ende Marz 2024 ihr Renteneintrittsalter erreichen, wird ein Eintritt in den Ruhestand
ermoglicht. Bei zeitnahem Erreichen dieses Alters ist ein Ubergang durch Abfindungen,
Vorruhestand und Altersteilzeit fir Beschéftigte Uber 57 Jahre und mit 35 Jahren
sozialversicherungspflichtiger Beschéftigung mdglich (BS1; BS2; BS4; BS9).

Im Mai 2022 begannen Beschaftigte aus Nurnberg den Umzug weiterverwendeter
Maschinen dorthin durchzufihren (u.a. BSE2; FZ1; FZ3; FZ8). Alle vorhandenen Anlagen
werden bis Ende Marz 2024 abgewickelt. Daraufhin plant Bosch den Umbau zu einem
Service-, Dienstleistungs- und Entwicklungsstandort (BA2; BA4; HK1; Flaig, 2022;
Kniepkamp, 2022; Schmidtutz, 2021d). Das Grundstiick sei aufgrund der Lage, lokal
verfligbarer Fachkrafte und des Raumbedarfs von in der Umgebung angesiedelten Sparten
attraktiv (Bosch, 2022l, 2022a, 2022c, 2022b). Teile des Grundstiicks werden fiur die
Freilegung des durch den Stadtbezirk flieBenden Hachinger Bachs genutzt (Kramer, 2022).

4.3.2. SchlieBungsgrunde und Zukunftsfahigkeit des Werks als Produktionsstandorts
Grundsatzlich ist der Rickgang der Produktionsvolumina am Standort fiir die SchlieBung
wesentlich. Dieser liegt entlang des Branchentrends im Absatzriickgang von
Verbrennungsfahrzeugen auf dem fur den Standort relevanten Markt und der Konzentration
von Produktionskapazitdten an grol3eren, kostenglnstigeren Standorten in Baden-
Wirttemberg, Tschechien, China und Brasilien begriindet (AD1; BR1; BR2; BR3; BSE1,;
BS3; BS4; BS5; BS6; BS7; BS9; EB1; EB2; GW1; PAL; Bahr, 2021; Buchenau, 2021;
Buchenau & Hubik, 2021; Heinisch, 2021; Hoffmann, 2021; IG Metall, 2021; Schmidtutz,
20214, 2021c). Sinnbildlich sind zeitgleich angekiindigte Einschnitte bei Bosch in Arnstadt,
Bahl und Géttingen, oder Zulieferern wie ZF und Continental (BS5; GW1; Buchenau, 2021;
Buchenau & Hubik, 2021). IG Metall und Beschaftigte kritisieren zudem eine
Pufferproduktion von 700,000 Pumpen am Standort zu Beginn der Covid Pandemie statt
brancheniblicher Kurzarbeit (BR1; BR3; IG Metall, 2021).

Auch die Bedingungen im Werk erschweren einen Erhalt. Der Verkauf der neueren
Produktionshalle (BR2; BR3; EB1), der alte, auf Metallverarbeitung spezialisierte
Maschinenpark (BR1; BSE1; BS2; BS6; EB1; EB2) und mangelnde Investitionen (BR1;
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BS2; BS4; BS6; BS9; EB2; GW1), beispielsweise in Liftung und Beleuchtung (BR1; BS6),
minimierten die Innovationsfahigkeit und Mdéglichkeit einer Anpassung der Produktion. Auch
die Beschaftigtenstruktur erschwert eine Produktionsumstellung auf zukunftsfahige
kunststoff- oder elektronikbasierte Bauteile. Der stete Beschaftigungsrickgang hat das
Werk zum zahlenmaf3ig kleinsten Bosch Produktionsstandort gemacht (BR1; BR3; BSE1,;
BS4; BS8; BS9; EB1; GW1). Die Belegschatft ist alt, rund ein Drittel Gber 55 Jahre (BS5;
BS7; PA1; IG Metall, 2021; Loerzer, 2021). Personalreduktionen wurden durch die Nicht-
Nachbesetzung freier Stellen ermdéglicht. Neueingestellte sind zwar hochqualifiziert, aber in
der traditionellen Metallverarbeitung verwurzelt. Kompetenzen in Elektronik, Digitalisierung
und Kunststoffverarbeitung sind wenig vorhanden (BR1; BS5; BS6; GW1). Verstarkt wurde
dies durch eine zoOgerliche Haltung der Werksleitung bei Weiterbildungen aufgrund
geringen Bedarfs angesichts der seit den 1990ern kaum veranderten Produktionsweise (IG
Metall, 2021). Auch die SchlieBung der Entwicklung reduzierte die Zukunftsfahigkeit des
Standorts. Andere, vergleichbare Standorte basieren Zukunftskonzepte im Anschluss an
Verbrennungsmotorkomponenten fir Elektromobilitat oder Wasserstofftechnologie auf
vorhandenen Entwicklungskompetenzen (BR1; BSE2; EB1; EB2).

Der hohe Investitionsbedarf, hohe Fixkosten eines kleinen Standorts und der so
entstandene  Nachteil im  ausgepragten konzerninternen  Wettbewerb  der
Produktionsstandorte, im Zuge dessen sich einzelne Werke fir die Ansiedlung neuer
Produkte bewerben und nur die Glnstigsten Zuschlage erhalten, fihrte zur Weigerung des
Managements den Standort als Produktionsstandort zu erhalten (AD1; BR1; BR2; BR3;
BSE1l; BS2; BS4; BS5; BS6; EB1l;, GW1; PAl). Auch wenn aufgrund der
EinsparungsmafRnahmen noch Gewinne mit den vor Ort produzierten Gitern gemacht
werden (Bahr, 2021; IG Metall, 2021; Schaer, 2021), handelt es sich um mangelnden
wirtschaftlichen Willen zum Werkserhalt, der allerdings die problematische Situation am
Standort weiter verscharft hat (Buchenau & Hubik, 2021; Schmidtutz, 2021c, 2021d). Dieser
ging mit der Vermeidung von Malinahmen fur Innovation, Ansiedlung zukunftsfahiger
Produkte und Arbeitsplatzerhalt einher (BR1; BR2; BR3; BS2; BS3; BS4; BS5; BS6; BSS;
BS9; EB1; EB2; GW1). Ein Erhalt oder die Etablierung neuer, zukunftsfahiger
Produktionskapazitaten hatte eine Verédnderung der grundsétzlichen
betriebswirtschaftlichen Bewertung durch Bosch bedurft, beispielsweise durch Anderung
der Eigentumerstruktur oder 6ffentliche Investitionen (BR1; BR3; BS5; IG Metall, 2021;
Loerzer, 2021). Innerhalb des Konzerns wird zudem die Separierung einzelner
Geschéftsbereiche als Hindernis gesehen, da in anderen Sparten eine Perspektive fir die

vorhandenen Metallerzeugnisse hergestellt hatte werden missen (BR1; BS5; EB2; GW1).
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Damit entspricht der Standort in Berg am Laim einem charakteristischen Beispiel eines
Zulieferbetriebs, der angesichts der Veranderungen in der Automobil- und Zulieferindustrie
kaum zukunftsfahig ist. Dies gilt sowohl fir die von Sittel et al. (2022) definierten Kriterien
(Abbildung 1) als auch gemaR der von Bratzel et al. (2022) fur den Minchner Kontext
definierten Gefahrdungsfaktoren. Die Produktion von elektrischen Kraftstoffpumpen ist
abhangig vom konventionellen Antriebsstrang, die Spezialisierung am Standort auf ein
Bauteil seit den 1990ern, keine Entwicklungsabteilung und geringe Innovationsfahigkeit
fuhren zu nicht vorhandener Strategiefahigkeit fur eigeninitiative Produktionsumstellung
(Sittel et al., 2022). Betriebe mit Abh&ngigkeit von rucklaufigen Bereichen konventioneller

Antriebe — Verbrennungsmotoren, Auspuff- und Abgasanlage, Lichtmaschine,
Kraftstoffpumpen — und geringen Kompetenzen in zukunftsfahigen Bereichen -
Digitalisierung, Konnektivitat, Elektrifizierung - sind aufgrund geringer

Veranderungsfahigkeit stark existenzbedroht (Bratzel et al., 2022, S. 29).

4.4. Kontext: Munchen und Sektor Automobil- und Zulieferindustrie

Fur die Einordnung des Fallbeispiels im Vergleich zu ebenfalls von Abwicklung oder
Stellenabbau betroffenen Bosch Standorten in strukturschwacheren Kommunen, wie das
geschlossene Werk im thiringischen Arnstadt (B. Richter, 2022), oder das durch den Abbau
von 700 Stellen gerettete Werk im badischen Buhl (Lienhard, 2022), ist die Lage in der
bayerischen Landeshauptstadt Miinchen wichtig. Diese ist von wirtschaftlich ,gunstigen
Ausgangsbedingungen® gepragt (Bratzel et al., 2022). Die Stadt Munchen und der
umgebende Landkreis verfliigen (Stand Dezember 2022), mit 4.1% und 2.5%, Uber unter
dem Bundesdurchschnitt von 5.4% liegende Arbeitslosenquoten (BSTMAS, 2023).
Allerdings ist das verarbeitende Gewerbe, zu dem auch das Bosch Werk gehort, in der
Planungsregion Miinchen (Stadt und Landkreis Miinchen, Landkreise Dachau, Ebersberg,
Erding, Freising, Firstenfeldbruck, Landsberg am Lech, Starnberg) anteilig nur gering
vertreten. Der Sektor steht deutschlandweit fir 21% und bayernweit fur 25% aller
sozialversicherungspflichtigen Beschaftigungsverhéltnisse, in Minchen dagegen nur fir
13%, circa 200,000 Beschaftigte. Mit 75,000 Arbeitsverhéltnissen steht darin die Automobil-
und Zulieferindustrie dominierend fur 37.5% (Bratzel et al., 2022, S. 75). Bedeutsam sind
die Fahrzeughersteller BMW AG, MAN SE und Krauss-Maffei Wegmann sowie die
Automobilzulieferunternehmen Knorr-Bremse und Webasto. So sind beispielsweise in
Landsberg am Lech, der Stadt Minchen und Starnberg jeweils 6.7%, 4.8% respektive 3.6%
der Beschaftigten in der Branche tatig (Kempermann et al., 2021, S. 49). Arbeitsstellen im
Bereich der Automobilitdt — Automobil- und Zulieferindustrie, Handel, Service — nehmen in
der Planungsregion Minchen bis 2030 in einem optimistischen Szenario um 6,100 und in
einem pessimistischen Szenario um 14,800 Arbeitsstellen ab. In anderen

Mobilitatsbereichen, wie im o6ffentlichen Verkehr oder Mobilitétsdienstleistungen, werden
40



Zugewinne zwischen 600 und 4,400 bis 2030 geschatzt (Bratzel et al., 2022, S. 92). Die
Gesamtentwicklung auf dem Arbeitsmarkt der Region ist positiv. Fir Minchen ist eine
Demographie- und Arbeitsmarktentwicklung entlang deutschlandweiter Tendenzen zu
erwarten. Bei einer signifikanten Erh6hung des Durchschnittsalters, einer Reduktion der
verfliigbaren Erwerbspersonen und steigendem Arbeitskraftebedarf aufgrund dkologischer
und sozialer Anpassungsbedarfe ist mit reduzierter Arbeitslosigkeit zu rechnen. Bis 2040
werden sich aber Beschéftigtenzahlen im Verarbeitenden Gewerbe sowie Handel,
Instandsetzung und Reparatur von Automobilen und anderer Gebrauchsgter reduzieren

und in sozialen und gesundheitlichen Bereichen steigen (Maier et al., 2022, S. 9).

Dies erlaubt allerdings noch keine Aussage uber die Bezahlung, Sicherheit und Qualitat
zukUnftiger Beschéftigungsverhaltnisse (Bratzel et al., 2022; Maier et al., 2022), gerade im
Vergleich zu tariflich gut bezahlten und abgesicherten Arbeitsplatzen in der Automobil- und
Zulieferindustrie. Im Verarbeitenden Gewerbe sind 56% der Beschaftigten, vor allem in
Betrieben der Automobilwirtschaft, durch Tarifvertrdge abgesichert, mehr als im
bundesweiten Durchschnitt (Ellguth & Kohaut, 2022, S. 330). Bruttostundenverdienste
lagen in der Metall- und Elektroindustrie inklusive Automobilindustrie in 2019 bei 30.43€,
Uber dem Durchschnitt von 25.87€ (Seils & Emmler, 2020, S. 5). Entsprechend der in der
Branche groR¥flachig erstrittenen, auch im Werk in Berg am Laim gultigen, tariflichen 35h-
Vollzeit (IG Metall, 2019b), stellte das verarbeitende Gewerbe 2018 den Sektor mit der
durchschnittlich geringsten Wochenarbeitsstundenzahl von nur 40.3 Stunden dar
(DESTATIS, 2018). Der fur Muinchen relevante Bereich der Automobil- und
Zulieferindustrie, zu dem auch das Fallbeispiel gehért, muss als guter

Beschaftigungsbereich bei Bezahlung, Arbeitszeit und Arbeitsplatzsicherheit gelten.

Des Weiteren liegt das nominale pro Kopf Jahreseinkommen in der Planungsregion
Munchen tiber dem Bundesdurchschnitt von 23,706€, so in der Stadt Miinchen bei 32,039€,
im Landkreis MUnchen bei 32,348€, in Ebersberg bei 28,878€ oder in Starnberg bei 38,509€
(Seils & Pusch, 2022; WSI, 2022). Jedoch fuhrt dies zu einem erhdhten Preisniveau, das
regional 10% uber dem Bundesschnitt liegt (WSI, 2022). Hierbei sind vor allem héhere
Mieten entscheidend, alle betrachteten Landkreise gehéren zu den in Bezug auf
Wohnkosten teuersten Deutschlands mit stets iber 11.50€ pro Quadratmeter Kaltmiete im
Vergleich zu deutschlandweit 9.29€ (Deutschlandatlas, 2023). Furstenfeldbruck,
Ebersberg, Starnberg und Miinchen gehérten 2019 zu den zehn Landkreisen Deutschlands
mit dem hochsten Anteil der Jahresmiete am Bruttojahreseinkommen, real verfligbare

Einkommen pro Haushalt sind entsprechend reduziert (Raschka, 2019; WSI, 2022).
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5. Perspektiven auf Werksgeschichte und Werkschliel3ung

5.1. Kollektive Einschnitte und geteilte Narrative

5.1.1. Kollektive Einschnitte und geteilte Narrative auf die Werksgeschichte

Das kollektive Erleben der Beschaftigten des Werks ist gepréagt von Niedergang,
Unsicherheit Gber die Zukunft und Druck zur Erh6hung der Wirtschatftlichkeit. Dieser erlebte
~>chwebezustand® spiegelt sich in allen Schilderungen wider und erscheint in Anbetracht
der Belegschaftsentwicklung, geringer Investitionen und mit EinkommenseinbuRen und
schlechteren  Arbeitsbedingungen  einhergehenden  Standortsicherungsvertragen
nachvollziehbar (BR1; BR2; BR3; BS1; BS2; BS9; BS4; EB1; EB2; GWL1). Der Belegschaft
sei ,das Gefuhl gegeben [worden], morgen kdnnte es uns nicht mehr geben [...], wir stehen
an der Kippe“ (BR1). Man habe ,die Leute immer in Angst gehalten [...], dass sie ihren
Arbeitsplatz verlieren [...], um die Leute klein zu halten (BS1). Dieses Erleben habe

verhindert, sich als , Teil der Firma*“ zu fuhlen, es sei ,nur um Profit gegangen® (BR1).

Diese Wahrnehmung gilt besonders flir Personalriickgang und geringe Investitionen: ,/ch
habe damals 2011 angefangen, [...] da waren wir zu dritt an der Anlage. [...] Heute ist
man hauptsachlich alleine an der Anlage und macht 6,000 Teile. Das heif3t ich mache die

Arbeit fiir viele Leute mehr. Und das sind die gleichen Maschinen” (BS1).

Das Erleben wird mit einschneidenden Erlebnissen verbunden, beispielsweise Auftritten
des Managements bei Personalreduktionen (BR1; BS2, BS3; BS4; EB1; GW1):

,ES ist immer bissl im Raum geschwebt. Angeblich sollte der Standort schon dicht
gemacht werden, bevor ich dort angefangen habe. [...] Richtig ungewiss ist es meiner
Meinung nach schon langer. [...] Was mich personlich belastet ist jetzt so seit eineinhalb,
zwei Jahren. Wo immer die Geriichte rumgingen, dass wir zu machen, der Standort wird
geschlossen. [...] Da sind sie halt nicht rausgeriickt mit der Sprache. [...] Und was ein
riesiger Einschnitt war, [...] ich glaube das war 2005. Da sind sie Uberfallartig in die
Nachtschicht gestiirmt und haben gesagt 100 Leute missen den Standort verlassen, well
wir nicht mehr profitabel sind. Und da haben wir den ersten Sondertarifvertrag bekommen
mit Einsparungen bei Entgelt, Erh6hung der Arbeitszeit, Aussetzen von Tariferhdhungen
und das Uber die Jahre. [...] Das wurde uns dann halt immer so verkauft, [...] aufgrund

von dem ganzen Paket, sind wir wirtschaftlich geblieben.” (BS2).

Entlang der Erfahrungen von Belegschaftsrickgang, Standortsicherungsvertragen,
personlichem Umgang, Gewahrung von Weiterbildung und Druckausibung auf
Beschaftigte werden bestimmte Werksleitungen als besonders negativ beschrieben (BR1;
BS1; BS6; BS8; BS9; GW1):
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,Seit 2005 / 2006, da kam wohl ein Werkleiter, der hat wohl einen sehr rauen Ton an den
Tag gelegt” (BS9), oder: ,Das war vielleicht vor 6 oder 7 Jahren. Da hat [...] dieses Werk
eine neue Geschaftsfuhrerin bekommen, die war dann eben fur das ganze Werk die
Oberste. Ab da hat sich schlagartig alles verschlechtert (BS1).

Die Einordnung erfolgt dabei parallel zu politischen und gesellschaftlichen Ereignissen.
Besonders gilt dies fur den Einbruch der Volumina ab 2015, der im Kontext des
Abgasskandals und einsetzender Elektromobilitat gesehen wird (AD1; BR1; BR2; BSE1,
BS2; BS3; BS4; BS6; BS8; EB1; EB2; GW1):

,Dieser Abgasskandal hat im Endeffekt den Menschen und die Politik jetzt so richtig zum
anderen Antriebskonzept gebracht. Wer weil3 denn, wie schnell wir jetzt davon weggehen
wuarden, wenn der VW-Abgasskandal, unter anderem war das ja auch eine Bosch
Software, nicht gewesen ware” (BS2), oder: ,Die Automobilbranche, also der Verbrenner,
stand ja schon damals bisschen auf der Kippe. Dann ging es mit dem Dieselskandal los.
[...] Dann ging es halt nur noch bergab. Da hast du gesehen, wie die Stiickzahlen
eingebrochen sind” (BR1).

Die Beschéftigten sehen den im Vergleich zum Bundesdurchschnitt 2021 von 4.4%
(DESTATIS, 2023) hoheren Krankenstand von 7-8% (BS2) durch Unsicherheit und
psychischen Druck ausgeldst. Dieser sei auch verantwortlich fir die Bereitschaft zu
schmerzhaften Kompromissen bei Standortsicherungsvertragen und einer stark
eingeschrankten Kampfbereitschaft gegen die SchlieBungsplane (BR1; BS1; BS2, BS3;
BS8; BS9):

»Der eine kriegt psychische Probleme und kommt halt nicht mehr (BS8)“ oder: ,Das hat
die Leute in einer ewigen Unsicherheit gehalten, das macht dich ja psychisch krank, wenn

du nicht mehr weil3t, kann ich da weiter” (BS1).

Das Ende des Standorts wird daher auch als Erleichterung empfunden, trotz bleibender
Ungewissheit Uber den weiteren Verlauf (BR1; BS1; BS2; BS3; BS5; BS9; GW1; PAL):

,ES ist auf jeden Fall schon eine Erleichterung da, dass man endlich weil3, wann [...] wird
zugemacht, bis wann man noch definitiv unkiindbar ist, bis wann man Zeit hat sich einen
neuen Job zu suchen. Also ich bin auf jeden Fall erleichtert” (BS2). Man habe nach dem
Ende der Verhandlungen ,erst einmal durchgeatmet” (BS5), dann sei aber die Frage ,wie

geht es jetzt weiter?” (BS5) in den Vordergrund getreten.

Fehlende Transparenz Uber Zukunftsaussichten und schlechte Kommunikation wahrend
des Prozesses, die das Gefiihl der Unsicherheit verstarkten, wird kritisiert (BR1; BS1; BS2;

BS6). Zur erlebten Hoffnungslosigkeit habe zudem die Verweigerung zukunftsfahiger
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Produkte, Fortbildungen und Investitionen in als veraltet wahrgenommene Maschinen
durch das Management sowie schlechte Arbeitsbedingungen bei Klimatisierung und
Beleuchtung beigetragen (BR1; BR2; BR3; BS2, BS3; BS5; BS6; BS8; BS9; EB1; GW1):

»,Dann wurde es schlussendlich auch kaputtgespart. Es gab teilweise Zeiten, da konnten
wir keinen Kugelschreiber bestellen. [...] Wir hatten Nachtschicht und im Winter ist
logischerweise die Halle kihler. Ich wollte eine Jacke haben, weil ich wollte nicht im T-
Shirt arbeiten und da gibt es Bosch Klamotten. Dann hiel3 es ne, bekommen wir nicht, ist
zu teuer. Dann denke ich mir auf der anderen Seite prangert ihr diesen Krankenstand an.
Aber dagegen was machen wollt ihr nicht. [...] Die Fenster Situation ist ein ganz grof3es
Problem gewesen. Zu heil3, zu 6lig. Wenn du dich nie darum kiimmert, aber dann immer
sagst, ihr seid viel zu teuer, weil der Krankenstand zu hoch ist, dann ist das auch ein
bisschen einseitig. [...] Man hat nie Geld in die Hand genommen in dem Werk. [...] Auch
die Mitarbeiterqualifikation lasst zu wiinschen tbrig. [...] Wenn man sagt "Transformation
hei’t man geht in den E-Bereich". Wir sind Zerspaner, vielleicht hatte man uns nicht mehr
ganz so viel gebraucht, da muissten wir halt irgendwelche Elektrokurse anbieten,
irgendetwas fiir die Industrie 4.0 [...] Das ist auch nie passiert. [...] Wir Mitarbeiter hier
am Standort Miinchen sind da schon ganz schén auf der Strecke geblieben® (BS6). Dies
wird von einem Kollegen ahnlich beschrieben: ,Man kann ja sehen, wie die Fassade
marode ist [...]. Da wird nichts mehr investiert. [...] Da arbeitet man, wie in den 60ern,
70er Jahren, da gibt es [...] keine Klimaanlage. Wenn mal drauf3en 35 Grad ist, dann ist
im Werk locker 40 Grad. [...] Da muss man nicht arbeiten, weil das ist wie eine Sauna.
[...] Ich habe 2015 bei Bosch angefangen. Da habe ich meinem Chef gesagt ich wirde
mich gerne weiterbilden. [...] Da hat er gesagt, er begrif3t das, aber er kann mir das nicht
genehmigen. [...] Ich habe wahrend meiner Elternzeit die Weiterbildung gemacht. Das

war die einzige Chance, wie ich mich weiterentwickeln durfte” (BR1).

Hier werden Gegenséatze zu anderen Standorten sichtbar, die durch Austausch mit
ehemaligen Kollegen bekannt sind (BR1; BS5; BS6; BS9; EB1; EB2; GW1):

,Dadurch, dass das Werk so klein ist, waren diese Industriestrukturen, die man aus den
grolRen Bosch-Werken kennt in Mlnchen gar nicht gegeben. [...] Da ist derjenige
hochgezogen worden, der sich gut mit dem Meister verstanden hat. Da ging es dann oft
nicht nach Qualifikation [...]. Ich habe einen Kollegen, der arbeitet beim Bosch in
Immenstadt. Und wenn wir [...] uns mal unterhalten, [...] dann kdnnte man fast meinen,
wir sind bei verschiedenen Firmen. [...] Da identifiziert man sich nicht mehr so mit dem
Unternehmen. [...] Fiir mich ist jetzt da Feierabend” (BS6). Wobei die Standortgrofi3e als

entscheidend erlebt wird, an den ,kleineren Standorten [werde] man totgespart” (BR1).
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Dieses Vorgehen der Werksleitung wird als typische ,,Bosch Politik“ gesehen (BR1). Andere
Standorte, auch der verbundene Standort in Nurnberg, sind ebenfalls in der Existenz
bedroht, verfiigen aber Uber Standortsicherungsvertrage (BR1; BS2; BS5; BS9; EBI1;
GW1). Auch sie gelten als Leidtragende der Konkurrenz zwischen verschiedenen Werken.
Diese fuhre zu Kostendruck, um wettbewerbsfahig zu bleiben und sei den Beschaftigten
immer ,klar gemacht worden® (BS5). Schmerzhafte ,Mitarbeiterbeitrdge“ in Form von
Gehaltsverzicht, Zugestandnissen bei Arbeitszeiten und Arbeitsbedingungen sind fur
Werkerhalt oder die Etablierung zukunftsfahiger Produkte notwendig, fuhren aber zu
strukturellen Nachteilen kleinerer Werke (AD1; BR1; BR2; BR3; BSE1; BS5; BS8; BS9;
EB1; GW1). Die Entscheidung uber Stlckzahlen sei ,eine politische Entscheidung” und
.Kostensache* (BS5) gewesen, wobei ein kleiner ,Tarif-Betrieb” im Vergleich zu gro3en

Standorten in Brasilien, China oder Tschechien im Nachteil gewesen sei (BR2; BS5).

Eine Wahrnehmung, die der Gewerkschaftssekretar teilt: ,Rein sozialistisch nach
GieBkannenprinzip funktioniert das schon mal gar nicht, dass nach den Standorten
geschaut wird. Sondern es geht mehr als um den Standort um die Produkte. [...] Man
muss attraktiv sein. Wie kann ich die Arbeitsbedingungen der Beschaftigten 6konomisch

drucken. [...] Die entscheiden rein nach 6konomischen Gesichtspunkten“ (GW1).

Bosch Standorte wie Hallein (Bosch, 2022d), Bamberg (Bosch, 2022h) und Homburg
(Bosch, 2022j) konnten im Gegensatz Standortkonzepte mit Wasserstofftechnologie und
Elektromobilitdt aufgrund lokaler Innovationsfahigkeit und Gehaltsverzichten durchsetzen
(BOB10; BSE1,; BSE3). Insgesamt wird das Unternehmen Bosch aber als risikoavers, ohne
.innovationsfreundliche Kultur® (GW1), mit Fokus auf bestehende, ertragreiche
Geschaftsbereiche, beschrieben (BR1; BS4; BS9; BSE1; EB1; EB2; GW1):

,Der Bosch ist ein sehr konservatives Unternehmen. [...] Lieber auf das Altbewahrte
setzen und nichts Neues wagen. [...] Es wurde wenig investiert immer in neue
Maschinen. [...] Nur, wenn es wirklich nicht mehr ging. Das kenne ich von MAN zum
Beispiel nicht. Da, wenn eine Maschine funf Jahre alt war und die 24/7 lief, dann war die
im Arsch. [...] Bosch ist eine schwabische Firma [...]. Das Werk war schon lange

abgeschrieben und es wurde weitergemacht, solange es noch Gewinn abwirft* (BS9).

Dies verlief beispielsweise in Homburg kontrar: ,Es gibt ein Standortkonzept, was
verhandelt wurde. [...] Die Arbeitnehmer bringen was zur Party mit, die Arbeitgeber
bringen was zur Party mit. Daftir gibt es neue Produkte hier am Standort. [...] Wir haben
ein Innovationsmanagement aufgesetzt. [...] Wir haben uns einfach ganz viele Projekte
angeschaut und dann haben wir diese Projekte gespiegelt an unseren Kompetenzen. [...]

Wir als Dieselwerk, das war uns schnell klar, wenn dieser Tipping Point kommt, dann
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haben wir ein Problem mit der Beschaftigung. [...] Wir kénnen nicht mehr wie friher

warten, dass unsere Mutter, die Business Unit, die Beschéftigung garantiert” (BSE1).

Dennoch besteht Verstandnis fir die Grinde der Abwicklung des Produktionsstandorts.
Betriebswirtschaftliche Zwange aufgrund globaler Konkurrenzsituation oder politischen
MalRgaben zur Abgasreduktion werden als nachvollziehbare Grinde fir das Handeln von
Bosch gesehen, um ,die Firma insgesamt zu erhalten“ (BSE1; BS3; BS4; BS6; EB1):

,Man muss das wirklich realistisch betrachten. Wir leben hier nicht im Sozialismus und
es geht tatsachlich um Profit. [...] An sowas muss sich eine Firma halten. [...] Die Firma
muss existieren und fur einen GrofR3teil von den Mitarbeitern da sein. So dass die viele
Arbeitsplatze schaffen kann, aber der einzelne Mitarbeiter an sich, der kommt da dann

schon mal irgendwie ein bisschen hinten ran, weil es um das gro3e Ganze geht* (BS4).

Auch wenn dies durchaus drastisch formuliert wird: ,Man hat halt im Prinzip diese Kuh
gemolken, so gut es ging. Und eigentlich nicht mehr investiert in irgendwas anderes. [...]
Far mich ist die Frage, ob man so einen Standort wie Bosch in der Truderinger Straf3e
aufrechterhalten muss. [...]. Dann muss man auch sagen, ist das eine
Unternehmensentscheidung. Und die muss ich akzeptieren und es bringt nichts, da lange
rumzueiern und faule Kompromisse einzugehen, sondern man muss sagen, okay, was

haben wir sonst noch fur eine Zukunft an dem Standort” (EB1).

Den gesamten Konzern betreffende Kritik erfahrt die innerhalb Deutschlands auf Baden-
Wirttemberg fokussierte Standortpolitik (BR1; EB1; EB2; GW1), die den Standort fur Bosch
zu einem ,Klotz am Bein“ gemacht habe (EB1). Auch die ausgepréagte Separierung der vier
Konzernbereiche, der Berg am Laim umfassende Automobilzulieferbereich (Mobility
Solutions), Industrial Technology (Industrieanwendungen), Consumer  Goods
(Endverbrauchsprodukte) und Energy and Building Technology (Bau- und
Energietechnologiesektor) (Bosch, 2023), die fur Standorterhalte notwendige
Umgliederungen erschwert, wird moniert (BR1; BR2; BR3; BS5; EB1; GW1):

,Beim Bosch ist es halt so, er denkt in Linien. Also wenn hier bei PS Power Solutions,
einer, der wo in der Autosparte ist, der darf natirlich keine Kaffeemaschine bauen. [...]
Wie bei den Indern die Kasten. [...] Zumindest war das immer die Aussage: nein, wir sind

PS. Wir sind Automotive. Wir kbnnen nichts anderes” (BS5).

Konfliktlinien innerhalb des Betriebs Uber Standortsicherungsvertrage,
Arbeitsbedingungen, Personalreduktionen und Zukunftsprodukte sowie die Prasenz der IG
Metall durch Transformationsworkshop und Betriebsratsvorsitzenden, einem ,IG Metaller
durch und durch® (BS6) fihrten zu einem auRergewdhnlich hohen Organisationsgrad im

Werk von tber 80% (BR1; BS3; BS5; BS6; BS9; GW1). Der Organisationsgrad der DGB
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Gewerkschaften in Deutschland sank hingegen von 1990 bis 2016 von 35% auf 14% aller
Beschaftigten, ein Mitgliederriickgang von 12 Millionen auf 6 Millionen (Hassel & Schroeder,
2018, S. 7). Dies wird mit dem Schutz durch die Gewerkschaft vor werksinternen Konflikten
und Betreuung bei der WerksschlieBung begrindet (BS9; GW1).

5.1.2. Perspektiven auf den Widerstand gegen die SchlieBungspléne

Kollektiv erlebter Niedergang und Schwebezustand haben die Widerstandsbereitschaft der
Beschaftigten geschwécht und zu einer Abwendung von einer Zukunft am Standort gefihrt.
Dies hatte geringe Partizipation am Biundnis und IG Metall-basierten Aktionsformen zur
Folge. So war die Teilnahmebereitschaft bei der initialen Demonstration und den
Vorbereitungstreffen gering (BOB9; KLI1; BR1; BR3; GW1; PAl; PA2). Dies spiegelt sich
in den Erfahrungen des ehemaligen stellvertretenden Betriebsratsvorsitzenden wider:

,Menschen sind wie eine Schafsherde habe ich gelernt. Sie brauchen jemanden, der Mut
macht und sie fuhrt. Und dann brauchst du naturlich eine Herde, die bereit ist, dafur
mitzugehen. [...] Wenn man 30 Jahre mit Angst lebt, dass du morgen keine Arbeit hast,
dann kannst du aus dieser Belegschaft keine kdmpferische Belegschaft machen, weil sie
das andere gar nicht kennen. [...] Vor dem Demozug wollten wir uns treffen, damit wir
Banner malen, Transparente machen. Da haben sehr viele Kollegen versprochen, dass
sie kommen werden. Zum Schluss war ich der Einzige vor Ort. Da habe ich gemerkt, die
Bereitschatft ist nicht da. [...] Diese Belegschaft will nicht, kann nicht und méchte nicht.
Die wollen, dass man fir sie kampft. [...] Ich habe mich da fremdgeschamt damals, an
dem Sonntag”“ (BR1). Entsprechend grol3 war die Erntichterung: ,Damals [am Tag der
Demonstration in der Minchner Innenstadt] war es mir klar, mit der Belegschaft kannst
du keinen Kampf gewinnen. [...] Obwohl die Aktivisten ja jeden Tag Werbung gemacht
haben, also die haben Flyer verteilt. [...] Aber das war gerade mal eine Hand voll* (BR1).

Im Gegenzug fuhrte die geringe Mobilisierbarkeit zu einer Verlagerung des Fokus der
beteiligten Aktivist¥innen weg davon Konversionsperspektiven zu entwickeln hin zu einem
Lernprozess uber die Kooperation mit Beschaftigten und der Etablierung des Bundnisses
als Zeichen fur sozial-6kologische Bundnisse innerhalb der Klimabewegung (BOB9; BR1;
KLI1; PAL; PA2; Marx21, 2022; Vergesellschaftungskonferenz, 2022).

,Die [Klimaaktivistinnen] waren enttduscht von dem Ergebnis. [...] Die Zahlen zu den
anwesenden Beschéftigten bewegen sich zwischen 5 und 7. [...] Dann ist das als
Ergebnis schon bitter” (PA1).

Aus Sicht der Beschatftigten, des Betriebsrats und der IG Metall ermdéglichte das Biindnis
dennoch die Generierung medialer und politischer Offentlichkeit, die Organisation des

Demonstrationszuges und die Petition, die zu Gegendruck in Richtung Geschéaftsfihrung
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bei den Verhandlungen fiihrte, jedoch ohne Einfluss auf Produktionsumstellung oder
Werkerhalt (AD1; BR1; BR2; BR3; BS1; BS9; EB1; GW1). Ein o&ffentlicher Druck, ,ohne
[den man sich] bei vielen Einigungsprozessen sehr viel schwieriger getan [hatte]* (GW1).

,Wir sind zu einem Vorzeigewerk geworden. Die Offentlichkeit hat Interesse gehabt.
Medien wollten was schreiben, vor der Wahl. [...] Das Biindnis hat geschafft, dass wir
bundesweit in die Nachrichten gekommen sind: Umweltaktivisten mit Arbeitnehmern
kdmpfen um den Standort. [...] Das hatte die IG Metall nicht geschafft* (BR1).

Wendepunkt der Haltung der Beschéftigten zum Bulindnis sind die Ereignisse im Rahmen
der Anti-IAA Proteste. Die als ,Keil im Boden des Standorts® (BS8) und ,Angriff* (BR1)
betrachteten Aktionsformen irritierten die Beschéftigten. Man sei ,geschockt® (BR3)
gewesen. Der massive Polizeieinsatz, anschlieBende Ermittlungen im Werk, sowie die als
.negativ® wahrgenommene Berichterstattung fihrten zu einer Distanzierung der
Beschaftigten von der Kooperation mit klimaaktivistischen Gruppen (BR1; BR3; BS5; BS6;
BS8; GW1; PA1) und verstarkter Ablehnung der nicht am Bindnis beteiligten 1G Metall
(BR1; BR2; BR3 GW1). Zwei befragte Beschéftigte formulieren dies sehr direkt:

Llch denk mir total unpassend. Die sagen dann auf der einen Seite sind sie gegen die
Autoindustrie und dann wollen sie unsere Arbeitsplatze retten. Sie haben irgendwie fiir
den Erhalt des Bosch-Werks gekdmpft. Ob man das so machen musste, weil3 ich nicht
und finde ich auch nicht ganz in Ordnung. Schlussendlich arbeiten da auch immer noch
Leute und da hast du auf dem Dach nichts zu suchen. [...] Alles vollschmieren und sowas
[...] Wir haben uns da echt alle davon distanziert. Es bringt ja keinem was. Ich mein, du
kannst demonstrieren. Aber dann machen wir das. Oder die anderen Bosch-Werke. Aber
da brauchst du nicht so Radikale. [...] Das war [...] einfach too much. [...]* (BS6).

»Im Endeffekt ist es richtig, was sie tun. Sie setzen sich fir den Umweltschutz ein, fir
umweltfreundliche Produkte. Das ware fur die Mitarbeiter [...] eine Win-win-Situation
gewesen, weil durch Klimawandel und Greenwashing waren die Produkte dann [...J auch
gelaufen. Andererseits wussten wir natdrlich, dass die Klimaaktivisten in gewisser Weise
etwas radikal sind. Sei es jetzt auf die Stral3e kleben oder solche Sachen. [...] Ich habe
gesagt, ich wirde gerne die Unterstlitzung von denen annehmen. Aber ich wusste jetzt
nicht was da daraus herauswuchert. [...] Dann war natlrlich bei der IAA damals fette
Action. Das war meine Befurchtung, wo ich gesagt habe "okay, das ist mir zu radikal".
[...] Das war dann einfach zu wild. Ich glaube auch die Mitarbeiter [...] haben das sehr
kritisch gesehen. Als dann die so eine wilde Aktion gemacht haben, waren sie bestatigt,
dass es nichts Gutes war. [...] Wenn wir die mit ins Boot holen, die werden wir in gewisser

Weise nicht kontrollieren kbnnen. Es war dann so was wie dieser Spruch "enteignen und
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s0". Wo ich gesagt habe "um Gottes Willen". Ich stelle mich auf die andere Seite. [...]

Dann missen wir aufpassen, dass wir uns politisch von denen distanzieren (BS5).

Auch der Gewerkschaftssekretar formuliert Kritik: ,Da wurde eine Geschichte von
Klassenbewusstsein erzahlt, die zumindest bei den Beschaftigten, die dann auch beim
Biindnis waren, so nicht ankam. [...] Solidaritét ist ein schmaler Grat. Wenn also Leute
aus der Zivilgesellschaft sagen, wir stehen solidarisch zu euch und das, was der Konzern
mit euch macht [...] , das verurteilen wir. [...] Spatestens, wenn es dann an gefihlte
lllegalitat geht von Seiten der Beschaftigten, dann schwenkt das dann um. Ich glaube die
Aktion zur IAA am Werk hat den Aktivisten [...] nicht gutgetan® (GW1).

An den Ereignissen der Anti-IAA Proteste und der Ablehnung des Blindnisses wird sichtbar,
dass Beschéftigte unterschiedliche politische Akteure kaum unterscheiden. Man ,konnte
nicht mehr differenzieren [und hat] alles zusammengeschmissen“ (BR2). Die Einordnung
aller Gruppen als ,Kommunisten® (BS3), oder ,stérend* war auch bei Feldzugéngen ohne
TU Minchen Kennzeichnung erlebbar (BR1; BR2; BR3; BS3; BS6; BS9; FZ6; PA1). Diese
fuhrte zum Versuch politische Verteilaktionen vor dem Standort durch Werksschutz und
Polizei zu unterbinden (BS6; PA1) und ,sehr harschen® Reaktionen durch Beschaftigte aus
deren Sicht ,das alles eins [...] Links ist Links“ gewesen sei (PA1). Beschaftigte sehen zwar
guten Willen, Aktivist*innen hatten es ,vielleicht gut gemeint®, aber es sei nicht ,so gut
ribergekommen®, man habe gedacht ,das helfe nichts, dass ihr jetzt da seid“ und mache
,blod negative Schlagzeilen® (BS3). Die Kritik bezieht sich meist auf fehlenden
Realitatssinn, nicht erftllbare, ,utopische* (BS9) Forderungen, mangelndes Wissen Uber
den Zustand des Werks und Mdglichkeiten der Produktionsumstellungen, ,Bevormundung®
durch jingere Menschen ohne Sachkenntnis und der Wahrnehmung von
Klimaaktivist*innen als hypokritisch (BR1; BR2; BS4; BS6; GW1). Es sei Aktivist*innen
darum gegangen ,sich selber [zu] profilieren® (BR2) und um ,eigene Publicity“ (BR3). Diese
seien als ,junge Akademiker® wahrgenommen worden, ,die dir als in der Produktion

Beschaftigter dann erzéhlen, was dein Problem ist* (GW1):

,Die Klimaschutzer sollten sich mal Uberlegen, was sie mit diesem E-Auto anrichten. Wo
kleine Kinder in Afrika Minen graben mit ihren eigenen Handen, um dort Erz abzubauen.
[...] Ich kann mir schlecht von einem 16-jahrigen Klimaaktivisten /[...], erzahlen lassen,
dass er dafir sorgt, dass die Bahn im Werk Schienen produziert. Der hat das Werk noch
nie von innen gesehen, der hat noch nie selber eine Schaufel in die Hand genommen
und hat irgendwas gearbeitet in seinem Leben und will irgendjemandem erzahlen, dass
er dafir sorgt, dass in dem Werk was ganz anderes produziert wird. [...] Mag sein, dass

es andere gegeben hat, die das toll fanden. Aber die sind auch ein bisschen
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realitdtsfremd” (BS4), oder: ,Die meisten aus der Fertigung, die sagen ,mein Gott, die

Leute haben noch nie was in ihrem Leben gearbeitet und quatschen daher* (BR2).

Die gemeinsame Petition fiir eine Produktionsumstellung und Werkerhalt wurde von einem
Grolteil der Beschéftigten unterschrieben. Von Aktivist*innen als Zeichen fir inhaltliche
Unterstiitzung gewertet (BOB10; KLI1; PA2), wird dies von Beschéftigten nicht mit
konkreten Inhalten, sondern dem ,Symbol“ (BS9) des Widerstands gegen die
SchlieRungspléane begriindet (BR1; BR2; BS1; BS5; BS6), es gabe ,bestimmt jemanden,
der das [...] durchgelesen hat, aber intern sobald wir durch das Drehkreuz gegangen sind,
war das kein Thema mehr” (BS6). Es sei ,egal [gewesen], mit wem wir uns verbinden. Das
waren dann diese Umweltaktivisten. Die haben gesagt, wir kénnen [...] auch was
Umweltfreundliches produzieren. Uns war wichtig, die Arbeitsplatz zu erhalten, [...] mit

welchen Produkten auch immer® (BR2).

5.1.3. Attraktivitat der Arbeit bei Bosch in Berg am Laim

Trotz Schwebezustand und sich verschlechternden Arbeitsbedingungen gilt die
Beschaftigung im Werk als bedingt positiv. ,Bosch sei eigentlich eine gute Firma, dass es
so gekommen sei, kdbnne auch woanders passieren“ (BS3). Es sei schwierig ,nochmal
einen an sich so guten Arbeitgeber zu finden® (BS9). Diese Attraktivitat der Beschaftigung
bei Bosch am Standort héangt mit dem von Solidaritat, gemeinsamer Leidenserfahrung und
Kollegialitat gepragtem Verhaltnis der Beschéftigten untereinander (BS3; BS8; BS9) und
der lokalen Gebundenheit zum Gro3raum Minchen aufgrund der Herkunft, familiaren und
biographischen Situation zusammen. Viele der Beschéftigten sind langjahrig am Standort
angestellt, ortlich verwurzelt und das hohe Durchschnittsalter flhrt zu einem grof3en Anteil
mit Familie, Wohneigentum und lokaler Verwurzelung (EB1; EB2; BS5; BS6; BR1):

,80 Prozent wiirden gerne [bei Bosch] bleiben. Aber von den 80% wiederum 90 Prozent
in MlUnchen bleiben. [...] Und dann wird es schwierig. [...] Die jungen Leute Uberlegen
sich schon, ob sie vielleicht noch einen Standortwechsel machen, in eine andere Stadt
gehen. Es gibt Familienvater oder Miitter, die dann sagen "ne, kommt fr mich nicht in
Frage". [...] Die Wechselwilligkeit ist nicht sehr hoch. Wir haben an unserem Standort
einen hohen Altersdurchschnitt. Daher ist natirlich der Wechselwille prozentual niedriger.
Entweder das sind ganz junge oder zwei, drei Jahre vor der Rente [und] die Kinder sind
aus dem Haus. [...] Von Montag bis Freitag, [...] in Stuttgart arbeiten und am
Wochenende zur Familie ist aber trotzdem mit viel Risiko verbunden, einmal fir die Ehe
und einmal fir die Kinder. [...] Dann will man doch jedes Wochenende nach Hause

fahren. Und dann muss man mit der Bahn vielleicht fahren, um Gottes Willen“ (BS5).

Einige Gesprachspartnertinnen haben eine biographische Verbindung zum Standort,

sehen sich selbst als ,Boschkinder” (BR1), deren Eltern bereits im Werk tétig waren, die in
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Werkswohnungen und Nachbarschaft aufgewachsen sind (BR1; EB1) oder heute dort
leben (BS6). Die Beschaftigung bei Bosch ermdglicht die Beibehaltung der aktuellen
Lebensumstande. Arbeitszeiten und vorteilhafte Schichtregelungen erlauben eine gute
Lebensqualitat. Tariflohne gewahren Sicherheit in Anbetracht der in Miinchen bedrohlich
empfundenen Lebenshaltungskosten und Mieten, die erfordern, wieder auf einem gewissen
.Niveau zu landen® (BS5), ,der Bosch zahl[e] ja hier schon ziemlich gut[...]. Und wenn man
sich auf dem freien Arbeitsmarkt mal umsieht, was die da bezahlen, ist das ja fiir Miinchen
Uberhaupt nicht tragbar® (BR2; BS6). Die 35h-Woche, die nicht verpflichtende, gut
beaufschlagte Nachtarbeit und nicht notwendige Sonn- und Feiertagsarbeit werden als
groRer Vorteil der Beschéaftigung am Werk beschrieben (BR1; BS3; BS7; BS8):

,Wenn man eine neue Arbeit sucht [...] hat man nicht mehr 35h-Woche, sondern man
hat 40h und [...] dann geht es um ein Jahresgehalt und gar nicht mehr um den IG Metall
Tarif, den es fur Facharbeiter eigentlich gibt. [...] Das ist schon ein Nachteil. [Bosch ist]
bis jetzt mein bester Arbeitgeber. [...] Die Meisten sind mit ihrem Geld zufrieden. Da
arbeitet man halt die 35 Stunden. Man denkt gar nicht, was fir ein groRer Unterschied
diese 5 Stunden sind. Auch die Mdglichkeit, die wir haben um 14.00 Uhr schon
Feierabend zu haben st ftoll* (BS7). Oder zusammengefasst: ,Wenn man
AuBenstehende fragt, die nicht beim Bosch arbeiten, die wissen ganz genau: "Die Arbeit

ist relativ wenig und du bekommst viel Geld." Muss ich so unterschreiben” (BS6).

5.1.4. Enttduschte Hoffnungen und das Ende des Produzentenstolz am Standort
Trotzdem hat der in der Automobil- und Zulieferindustrie ausgepragte Produzentenstolz und
die Identifikation mit Bosch durch das Erlebte abgenommen (BR1; BS5; BS9):

,Die Beziehung zur Corporate Identity ist gestért. Weil man halt doch das Vertrauen
verloren hat. [...] Man tut jetzt auch nicht mehr die 100 Prozent geben [...] Die Motivation,
die Selbstmotivation nimmt ab“(BS5), oder: ,Ich bin sehr enttauscht von der Firma Bosch,
dass sie, obwohl sie die Mittel haben fur eine Transformation, die nicht anwenden. Es
geht um den Profit. Es geht nicht um die Mitarbeiter, sondern es geht nur um die
Brieftasche. Und das finde ich bei Robert Bosch sehr schade, obwohl das eine Stiftung

ist, aber es wird so gefiihrt, als ob das eine Aktiengesellschaft wéare“ (BR1).

Analog existieren Narrative der mangelnden Lobby (BR1; BS2; BS6; BS9) und ,Opferung®
des eigenen Standorts aufgrund der geringen Grof3e. Erfolglose Bemiihungen um
zukunftsfahige Produkte I6sen Verbitterung aus (BR1; BS1; BS6; BS7; BR1):

,ES war sehr belastend. Man hat auf bestimmte Dinge verzichtet, aber mit dem
Hintergrund, dass man da noch lange weiterarbeiten kann und dass man auch wieder

ein Stuck zurtckbekommt. [...] Die haben den Kleinen geopfert, um [den] Grof3en zu
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halten. [...] Und bei dem Kleinen, da tun die es halt absagen und sagen "dafir haben wir

aber in dem Werk Arbeitsplatze erhalten bis 2000sonstwas" (BS8).

Enttauschung besteht Uber die Aussage des Werkleiters im Rahmen des Bosch
Solidaritatstages (munchen.tv, 2021), der Standort bleibe als Bosch Standort erhalten und
folgende als ,journalistische Lige* (BS4) bezeichnete mediale Berichterstattung, die nicht
beachtet, dass die in der Produktion Beschatftigten ihre Arbeitsplatze verlieren (BS4; BS6).
Zudem fuhrten die am Fairwandel Aktionstag (Hallermayer, 2021) und Bosch Solidaritatstag
(BOB5) durch den Betriebsratsvorsitzenden getatigten, als ,Plappern® (PA1) bezeichneten,
Aussagen, sich im Werk anzuketten (BR3) und eine dauerhafte Betriebsversammlung zu
initiieren (Kaiser, 2022), was nicht stattgefunden habe ,um den Prozess nicht zu stéren®
(BR3) zu Ernichterung (BR1; BR2; BS1;, BS6; PAl). Die gescheiterten
Transformationsworkshops und die, fur Beschatftigte ,schockierende“ (GW1) Verweigerung
zukunftsfahiger Produkte der Werksleitung trotz Zusagen fiir Gesprache verursachten
zusatzliche Frustration (BR1; BR2; BR3; BS5; BS7; BS9; GW1). Reduzierte Identifikation
und Enttauschung fiihrten zu ,innerlichen Kindigungen®. Es werden reduzierte Motivation
wahrend der Arbeit, nur nétigste Kooperation mit fir den Umzug zustandigen Kollegen aus
Nurnberg und erhéhter Krankenstand geschildert (BR1; BS2; BS3; BS6; BS8; BS9; FZ4):

~Man weil3, dass es zu Ende geht. Die Motivation ist nattirlich nicht mehr bei 100%“ (BS2),
»also was ich jetzt im Moment merke, ist, dass tberall im Werk einfach so der Einsatzwille
und die Motivation weg ist. [...] Die Leute arbeiten, aber gefuhlt arbeiten alle weniger, als
es schonmal war. Und arbeiten weniger gerne, als es schonmal war“ (BS3), oder
,Stickweise, geht es runter, die ganze Motivation. Der eine kriegt psychische Probleme

und kommt halt nicht mehr, das sind schon schlechte Sachen* (BS8).

5.2. Divergenzen und Individuelles Erleben

5.2.1. Divergente Perspektiven auf WerksschlieRBung und Sozialplan

Der vereinbarte Sozialplan wird entlang verschiedener Kriterien unterschiedlich bewertet.
Von jungen, familiar ungebundenen Beschaftigten wird die Abfindungslésung aufgrund
Flexibilitat bei der Arbeitsplatzsuche, aktueller Berufsausbildung, positiver Jobaussichten
und der im Vergleich zum Einkommen hohen Abfindung positiv bewertet. Diese Gruppe hat
meist ohne Vermittlung Anstellungen bei grof3en, lokalen Betrieben der Metall- und
Elektroindustrie, hauptsachlich MTU, MAN und BMW, gefunden, die als mindestens
gleichwertig in Bezug auf Bezahlung, Arbeitsbedingungen und Zukunftsaussichten gelten
(BR1; BR2; BR3; BS4; BS6; BS7; BS9; GW1). Die jiingeren Kolleg*innen seien ,zufrieden,
weil die sehen die grof3e Abfindung eher als Bonus, den man sonst nicht zur Seite legen

kann und die meisten finden auch gleich wieder einen guten Job* (BS7):
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,FUr mich mit 30 ist es optimal. Fir Leute, die schon langer dabei sind es nicht so optimal.
Leute, die jetzt kurz vorher noch keine Friihrente nehmen kdnnen, fir die ist es halt bl6d.

Wer stellt so alte Menschen ein? Es gibt ganz unterschiedliche Meinungen® (BS6).

Am entgegengesetzten Ende des Altersspektrums, alter als 57 Jahre und mindestens 35
Jahre sozialversicherungspflichtig beschaftigt, kann Altersteilzeit und Vorruhestand in
Anspruch genommen werden. Die Haltung zum Sozialplan ist ebenfalls positiv. Dieser
Gruppe wird ein Ubergang in den Ruhestand und eine Beibehaltung der Lebensumstande
ermdglicht (BS1; BR1; BR2; BR3; BS4; BS6; BS9; GW1):

LAber zwischen 47 und 53. [...] Also zwei Kollegen von mir, [...] die gehen nach Nurnberg,
weil die sind zu alt fir den Arbeitsmarkt. [...] Aber natiirlich auch noch zu jung in Rente
zu gehen, oder Altersteilzeit. Fur die war das die gréf3te Belastung [...]. Fir die ganz alten

nicht, die kurz vor der Rente sind, und fiir die Jungen wie uns auch nicht (BS9).

Weitere Faktoren, die die Sicht auf den Sozialplan positiv beeinflussen sind bereits in
Aussicht stehende gleichwertige oder komplementére Arbeitsstellen, beispielsweise in
groRerer Nahe zum Wohnort, mit kirzerer Arbeitszeit, oder in interessanterem
Arbeitsumfeld (BR2; BS3; BS5; BS6; FZ1). Diese seien ,super zufrieden, weil sie eine
grolRe Abfindung bekommen und nahtlos bei MTU, also einem gleichwertig guten
Arbeitgeber arbeiten® und hatten die ,Abfindung als Bonus mitgenommen® (BS7).
Vorhandene Veranderungserfahrungen im Lauf der Ausbildung und Karriere,
Auslandsaufenthalte, Wohnortwechsel, Tatigkeiten in anderen Branchen, Stellenwechsel
innerhalb des Bosch-Konzerns, innerhalb der Automobil- und Zulieferindustrie oder
anderen Bereichen der Metall- und Elektroindustrie fihren ebenfalls zu positiveren
Bewertungen der WerksschlieBung und des Sozialplans sowie der Interpretation als
Chance zum Neuanfang. Diese Gelassenheit steht im Kontrast zu Beschéftigten, die seit
ihrer Ausbildung mehrere Jahrzehnte am gleichen Standort beschéftigt waren und kaum
Bewerbungsprozesse erlebt haben (BR1; BS1; BS3; BS5; BS7; BS9; EB2; GW1). Wenn
man ,,oft abgestirzt* sei und es ,trotzdem immer weiter gegangen sei“, kbnne man vielleicht
,einen Monat spater driiber lachen* (BS1). Das Leben sei ,Veranderung ohne Garantien®,

manchmal ,falle ein Arbeitsplatz weg, manchmal komme einer dazu“ (BS4):

»Ich bin oft umgezogen und habe viele neue Menschen kennen gelernt. [...] Da ich doch
in vielen unterschiedlichen Firmen gearbeitet habe, fallt mir das leichter. [...] Der Mensch
hat allgemein oft Angst vor dem Unbekannten. Wenn ich sowas schon éfters erlebt habe,
dass ich gewechselt habe und mich immer wieder integriert habe und das immer wieder
geschafft habe. [...] Warum sollte ich das jetzt nicht schaffen? Wenn jemand 20 Jahre in

einer Firma war und nirgendwo anders gearbeitet hat, das wird schwierig”“ (BS7).
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Zudem sind Ausbildungsniveau und fachlicher Hintergrund von groRRer Bedeutung.
Interviewpartnerinnen  mit  hoheren  Bildungsabschliissen,  Meistertitel  oder
Betriebswirt*innen, Ausbildungshintergriinden jenseits der klassischen Metallverarbeitung
in Mechatronik, Elektronik, Logistik oder Vermessung, bewerten SchlieBung und Sozialplan
optimistischer (BR1; BR2; BS4; BS5; BS6; BS7; BS9; GW1):

»Ich glaube schon, dass Fachkraft fir Lagerlogistik sehr zukunftssicher ist. Vor allem
Fachkrafte werden sténdig gesucht. [Bei] Logistik ist es [...] egal, ob Elektromobilitat oder

ob der Dieselmotor abgeschafft wird, die Logistik muss immer da sein® (BS7).

Beschaftigte ohne abgeschlossene Fachausbildung werden als besonders hart von
WerkschlieBung und Sozialplan betroffen gesehen. Diese, mit hohem Anteil immigrierter
Personen, haben oft ein ganzes Berufsleben am Standort verbracht und betriebsinterne,
Uber formale Qualifikationskriterien hinweggehende, ,erfahrungsbasierte* (GW1) Karrieren
erlebt. Sie sind als Schichtfuhrer*in gemaf ihren praktischen Kompetenzen angestellt. Die
Suche nach einer gleichwertigen Beschéftigung stellt eine Hirde dar, da bei
Neueinstellungen in Industriebetrieben formal vorhandene Qualifikationen starker
betrachtet werden als friiher konkret ausgetibte Rollen und sich tarifliche Einstiegsgehalter
an formalen Qualifikationsniveaus orientieren (BR1; BR2; BS6; BS7; BS8; GW1). Sie hatten
,ziemliche Angst [und] ein Riesenproblem® (BS6), es sei ,unmaoglich, dass die den gleichen
Job mit der gleichen Bezahlung wieder bekommen®. Die Nachholung von
Ausbildungsnachweisen sei vernachlassigt worden, weil ,die Arbeitgeber sagen, jeder

Beschaftigte, der einen Tag fehlt, ist auch Geld, das einen Tag fehlt* (GW1).

Die Situation Ungelernter war fir den ehemaligen stellvertretenden
Betriebsratsvorsitzenden MaRRgabe fiir Forderungen: ,Ich wollte eine ldngere Laufzeit
haben, wo wir damit angefangen haben, den Auslauf zu regeln. [....] Wir haben sehr
viele ungelernte Mitarbeiter. Die sind fur die Weiterbildung, oder fur eine
Weiterqualifizierung zu alt, aber zu jung fur die Rente. [...] [Fir] einen Ungelernten gibt
es sehr viele Sprachbarrieren. [...] Wir haben sehr viele Migranten, die sehr schlecht
Deutsch reden. [...] Fur mich wére es am sinnvollsten, wenn die Beschéftigten so lange
wie mdglich am Standort beschéftigt waren® (BR1) und durch seinen Nachfolger
bestétigt: ,Wir haben auch viele Unqualifizierte, die einen guten Lohn bekommen haben,
aber sich schwer tun das gleiche Geld wo anders zu finden. [...] Ein Techniker, [...] der
verdient, wenn er sich extern bewirbt das Gleiche. Das sind die Ungelernten, die eine
hohere Gruppierung haben, [...] die es vielleicht nie schaffen werden. Wir haben viele
Mitarbeiter, die keine Ausbildung haben, aber hoch eingestellt sind, durch ihre langjéhrige
Erfahrung und Kompetenz, die sie sich angeeignet haben, [...], was eine andere Firma

gar nicht anerkennt. Der sagt, wo ist deine Qualifikation, wo ist deine Ausbildung“ (BR2).
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Diese Gruppe hat zwar die Mdglichkeit im Anschluss an die Beschaftigung bei Bosch
formale Qualifikationen nachzuholen. Dies muss aber selbststandig organisiert und
finanziert werden und wird durch notwendige Anerkennungen von schulischen

Ausbildungen und formalen Sprachnachweisen erschwert (BR1; BS7; GW1).

Ein Betroffener kritisiert dies beispielhaft: ,Man hat Miete, man hat laufende Kosten. Ich
habe vier Kinder. [...] Wenn die sowas anbieten, dann missten auch die sozialen
Strukturen der Mitarbeiter berticksichtigt werden. Das hétte man ja zum Beispiel auch im
Betrieb machen kénnen [...] Man hétte drei oder sechs Monate davor noch was machen
kénnen im Betrieb. Und hétte gesagt "okay, wir bieten Qualifikationen, aber da masst ihr
[einen Aufhebungsvertrag] unterschreiben”, das wéare sinnvoller als diese 15.000“ (BS8).

Im Gegensatz zur positiveren Haltung von jlingeren und flexibleren sowie fur Altersteilzeit
und Vorruhestand in Frage kommenden Beschaftigten, sind familiar gebundene
Beschaftigte mittleren Alters, mit Wohneigentum, etabliertem Lebensmittelpunkt in
Munchen und finanziellen Zwangen neben alteren Beschaftigte, die noch keine Altersteilzeit
oder Vorruhestand in Anspruch nehmen kénnen und die Suche nach neuer Beschéftigung
als Herausforderung sehen, negativer von der WerksschlieBung betroffen (BR1; BR2; BRS3;
BS2; BS5; BS6; BS7; BS8; BS9; GW1). Es hange von ,der Phase der Erwerbsbiografie*
und dem ,sozialen Umfeld* ab, fir einen ,45-jahrigen Familienvater sei es nicht attraktiv

nach Nurnberg zu gehen®, fur einen ,18-jahrigen kurz nach der Ausbildung“ eher (GW1).

,Die [noch nicht] Rente oder Altersteilzeit [gehen kénnen], die haben ein Riesenproblem.
Die reagieren ganz anders drauf wie ich oder die Jingsten, [...] ich kann woanders eine
Stelle bekommen. Meine Abfindung ist top. [...] Leute, die noch ein paar Jahre zur Rente
haben [...] und jetzt merken "das funktioniert nicht" [.... Wenn man von einer
Altersgruppe redet, dann sind die 54. Die haben sich in Miinchen was aufgebaut. Hier
einen Freundeskreis und die haben eine Immobilie. Und da sagt der Bosch, in Miinchen

kann man (berall einen Job finden. Aber unter welchen Bedingungen?“ (BS6).

Fur den familiaren Lebensmittelpunkt in Miinchen beschreibt dies ein Betroffener: ,,Jeder
wunscht sich Klarheit und weil3 gerne, woran er ist. [...] Wenn man Familie hat und
Kredite abzahlen muss, dann ist das sehr wichtig. Wenn ich jetzt gerade aus der
Ausbildung raus bin und habe keine Familie, dann kann man es zur Not an einem
anderen Standort in einer anderen Stadt versuchen. [Aber] Leute, die 55 und alter sind,
die hatten auch einen Vertrag unterschrieben, wenn wir ein paar Euro hergeben und
haben daftir fir 5 Jahre einen sicheren Job. Dann héatten die gesagt "danke, das reicht
mir". Dann stelle ich meinen Rentenantrag. Blof3, das ist fir jemanden, der 35 ist, nicht

interessant. Dann ist der 5 Jahre &lter und muss sich einen neuen Job suchen® (BS2).
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Widerstreitende Interessen wurden bei Verhandlungen Uber den Sozialplan -
Zusatzleistungen, konzerninterne Vermittlung, Abfindungshéhen, Hurden fur Altersteilzeit-
und Vorruhestand — sichtbar. Das Hauptkonfliktfeld ist die, im Bosch Vergleich untbliche
(BR1; BR2; BR3; BR3; GW1), 15.000€ hohe Turbopramie. Diese bewegte weniger negativ
betroffene Beschaftigte zur schnelleren Einigung auf Auflosungsvertrage. Durch die
Kopplung von Verlagerungsschritten an Quoten flr unterzeichnete Auflésungsvertrage
fuhrte die Turbopréamie bereits Ende 2022 zur vollstédndigen Verlagerung (BR1; BR2; BR3;
GW1). Negativer betroffene Beschaftigte, Ungelernte oder Altere, nicht zu Altersteilzeit und
Vorruhestand Berechtigte, lehnen diese aufgrund der beschleunigenden Wirkung ab (BR1,;
BR2; BR3; BS8; GW1), unterzeichnende Kollegen seien ,schwach geworden® (BR1).

Aufgrund der unterschiedlichen Perspektiven und Wahlmdglichkeiten des Sozialplans,
begann ab den Verhandlungen Uber die Modalitdten und der Bekanntgabe der Einigung
eine Verminderung der Solidaritat untereinander (BR1; BR2; BR3; BS4; PA1). Es wird eine
Tendenz zur Vereinzelung und Fokussierung auf den eigenen Auflésungsvertrag und die
zuklnftige Stelle beschrieben, bei der ,jeder auf sich schaue und es keine Solidaritat‘ gebe
(BR1), ,seinen Weg selber finden und daher ,auf sich schauen® misse®. Es sei besser
»umso friher man loslasst* (BR2). Man ,mlsse pragmatisch sein®, ,jeder sei sich selbst der
Néachste® (BS4). Bei ,230 Losungen fur 230 Beschaftigte” ,greife jeder zum Taschenrechner
und rechne fur sich selbst‘. Eine ,lIndividualisierung, die den gemeinsamen Kampf

erschwere“ (PA1). Diese Entwicklung I6st das empfundene Kollektiv ab (BS2; BS4):

Llrgendwie hat man das Gefuhl, auch bei mir in der Abteilung und drauRen im Werk, wenn
man rumgeht und die Leute irgendwo sieht und sich mit denen unterhalt, jeder schaut,

dass er moglichst schnell wegkommt. [...] Jeder guckt, wo er unterkommen kann“ (BS3).

5.2.2. Sozialplan und sozial-6kologisches Bindnis: Verwerfungen betriebsinterner Politik
Die divergenten Perspektiven auf WerksschlieBung und Sozialplan, kollektive
Wahrnehmungen des Bindnisses und Enttduschungen im Zuge der SchlieBung zogen
Verwerfungen der betriebsinternen Politik nach sich (BR1; BS5; BS6; GW1). Der ehemalige
stellvertretende Betriebsratsvorsitzende wurde von Beschatftigten fur die als stérend und
rufschadigend empfundenen Ereignisse im Rahmen der Anti-IAA Proteste aufgrund seiner
Funktion als Ansprechpartner fur Aktivisttinnen und Stellvertreter des Biindnisses
verantwortlich gemacht und stark kritisiert (BOB3; BOB9; BR1; BS6; KLI1; PAl):

sDann gab es wirklich negative Stimmungen, an dem Tag [...] der IAA. Das hat die
Belegschaft nicht gut gefunden. Die Rechnung haben sie mir gestellt. ,Das waren deine
Freunde, du hast die vors Werk gebracht.‘ Da wurde ich schon auch angegriffen. [...] Das
haben sie nicht gut gefunden, weil an dem Tag war die Polizei da. [...]

Sondereinsatzkommando. Das war schichtiibergreifend auch noch. [...] Dann haben sie
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gesehen, was sie wirklich alles gemacht haben. Das Bild [...] wurde auch Uberall
veroffentlicht. [...] Ich habe das auf dem Werk hierher im Radio gehdrt, dass das Bosch
Werk angegriffen worden ist. [...] Wir hatten eine WhatsApp Gruppe, nach dem Vorfall
sind sie von der Gruppe ausgetreten. Das hast du wirklich krass gesehen® (BR1).

Dies fuhrte zusammen mit gegensatzlichen Interessen beim Sozialplan und der Haltung
des ehemaligen Stellvertreters gegen beschleunigende Inhalte der Ubereinkunft (BR1;
BR2; BR3), zu einer Spaltung des zur Betriebsratswahl 2022 amtierenden Betriebsrats
sowie der Belegschaft und zum Antritt konkurrierender Listen von Vorsitzendem und
ehemaligem Stellvertreter. Die Folge von Mehrheitsveranderungen im Gremium war die
Wabhl eines neuen Stellvertreters und die Bestéatigung des amtierenden Vorsitzenden (BR1;
BS6; BS7; GW1,; PA1). Ein jungerer Beschéftigter bewertet charakteristisch:

,Der [ehemalige Stellvertreter] hat kein gutes Standing gehabt bei uns in der Fertigung.
Er meinte dann irgendwann er ist zu was Hoherem berufen [...], dass er eine eigene Liste
erstellt [...]. Das ging grindlich in die Hose, weil keiner ihn mochte und er wenig Stimmen
bekommen hat. [...] Er ist ziemlich radikal. [...] Letztes Jahr, das nehmen ihm viele Ubel
auf jeden Fall. Das waren oft Alleingénge. Wir standen da oftmals gar nicht mehr dahinter.
Wenn wir Betriebsversammlungen hatten, dann hat er auch immer so einen Mist erzahlt
[...] und im Betriebsrat sind viele Dinge, so wie ich es mitbekommen habe, nicht richtig
gelaufen. [...] Irgendwann wurde es dann zu viel. Irgendwann standen dann Leute vor
dem Werkstor mit komischen Zeitschriften, wo du denkst [...] seid ihr noch ganz sauber.
Da haben sich viele beschwert. [...] Das hat man oft mit [ihm] in Verbindung gebracht.
Die Aktivisten [...] zum Zeitpunkt, wo die IAA auch in Minchen war. [...] Das war der
Grund, wo man sagt, wir wollen ihn nicht mehr wahlen. Er hat das am Anfang
abgestritten, und irgendwann ist er dann in der Spatschicht bei uns vorbeigelaufen [und]

wollte sich mit Ruhm bekleckern. Wir haben uns da alle davon distanziert” (BS6).

Dies lost personliche Betroffenheit aus: ,Wenn ich die Zeit zuriickdrehen wiirde, dann
wiirde ich nicht mehr als Betriebsrat kandidieren. [...] Ich wiirde es mir nicht antun. [...]
Ich habe kandidiert, wurde nicht mehr gewahlt, [...] man ist mir in den Rucken gefallen,
[...] obwohl ich am meisten gekampft habe fur den Standort. [...] Das hat weh getan, ich

komme damit heute noch nicht zurecht” (BR1).
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6. Perspektiven auf Zukinfte der Automobilitat

6.1. Mobilitat und Technologie

6.1.1. Mobilitdtsverhalten

Das bei Feldzugangen und Interviews ermittelte Verkehrsverhalten von Beschéftigten
sowie Perspektiven auf Mobilitdt sind gepragt durch das privat besessene Automobil mit
Verbrennungsmotor, welches das beliebteste und meistgenutzte Verkehrsmittel fur
Arbeitswege und private Fahrten darstellt: ,, Wir sind als Menschen sehr verwohnt, wir wollen
unabhangig sein, wir wollen von A nach B fahren. Das hat sich eingepragt und das wollen
auch die Menschen behalten” (BR1). Entsprechend gesellschaftlichen Konnotationen wird
auch Leidenschaft in Bezug auf Fahrzeuge und Autofahren angefihrt (BS5; BS9; EB1).
Alternative Verkehrsmittel, wie Fahrrad oder Offentliche Verkehrsmittel, gelten als nicht fir
langere Strecken geeignet, unzuverlassig und unbequem. Fir Arbeitswege wird das
Automobil mit Verweis auf 6ffentlich schlechtangebundene Wohnorte im Umland, oder nicht
mit Fahrplanen korrespondierende Schichten als stets verflgbar, individuelle Freiheit
garantierend, schnell und verlasslich beschrieben (BR1; BS5; BS7; BS9):

,Offentlicher Verkehr [...] war fir mich noch nie ein Verkehrsmittel. Das war nur eine
Ausweichmoglichkeit. Ich bin noch eine alte Generation, die nur auf 18 und dann Auto
und ab. [...] Ich bin nie gerne Bahn gefahren. [...] Natirlich, nach Hause [...] werde ich
eine Stunde im Stau stehen. Aber mit der U-Bahn brauche ich auch nach Hause eine
Dreiviertelstunde jeden Tag. [Mit dem Auto] bin ich in 20 Minuten zuhause* (BS5).

Auch wenn Probleme des Autoverkehrs anerkannt werden: ,Wenn noch mehr Auto
fahren wirden, dann ware absolutes Chaos in Miinchen, dann ginge gar nichts mehr. Fir
mich individuell ist es ein Stlick Freiheit, ich komme schnell an. [...] Ich komme schnell
in die Berge, was mit den Offentlichen schwieriger ware. [...] Einfach Faulheit,
Bequemlichkeit. Weil es einfach sehr bequem ist, du steigst in dein Auto ein, fahrst sofort,

brauchst keinen Fahrplan beachten. Das ist nur Egoismus und Faulheit” (BS9).

Gestiegene Kosten fur Treibstoff werden als negativer Aspekt der Automobilitéat genannt,
ein prasenter Kritikpunkt an politischen Entwicklungen. Daher gewinnen alternative
Verkehrsmittel an Attraktivitat, vor allem fur langere Fahrten innerhalb Deutschlands (BR1;
BS9). Die Nutzung des offentlichen Nahverkehrs fir den Arbeitsweg wird mit geringen
Kosten oder guter Anbindung des Wohnorts begriindet (FZ1; FZ3; FZ4; FZ5). Bei
Feldzugdngen waren unter jingeren Beschéatftigten Anfahrten mit dem Rad zu beobachten,
meist wegen Trainingszwecken oder Néhe des Wohnorts. Insgesamt wird eine Haltung
ersichtlich, die das Automobil auch in Zukunft als wesentlichstes Verkehrsmittel ansieht
(AD1; BS5; BS6; BS9), da man ,bei uns in Europa [seine] Autos [mdge]“ und auch die

jungere Generation ,wenn das reale Leben” starte ein Auto brauche (AD1).
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Dennoch werden Schwerpunkte der Verkehrspolitik kritisiert: ,,Wir sind im Kapitalismus
und Geld entscheidet. Die Eisenbahn wurde kaputtgespart und StralRen wurden gebaut,
weil die Automobillobby stérker ist als die Bahn. Das ist Fakt. Man braucht sich nur

Strallennetz und Schienennetz anschauen® (BS2).

6.1.2. Verbrennungsmotor und ,Verbrennerverbot*

Die Haltung =zur zukinftigen automobilen Antriebstechnologie ist kontrovers. Der
Verbrennungsmotor, die fiir das Werk zentrale Technologie, gilt als bewéhrt und nach wie
vor zeitgemal3. Sie sei technisch ausgereift und habe bei Kraftstoffverbrach und
Schadstoffausstof3 Fortschritte gemacht. Zudem sichere sie Arbeitsplatze und
Wirtschaftsleistung in Deutschland (BR1; BS4; BS5; BS6; BS8). Zusammengefasst: ,Wir
glauben immer noch an den Benziner. Ich meine das ist ja nichts Schlechtes” (BS6).
Trotzdem wird aufgrund der politischen Entscheidung, nicht wirtschaftlicher oder
Okologischer Faktoren, keine Zukunft fir den Verbrenner gesehen. Das ,Verbrennerverbot®
ist prasent, unabhéngig von tatséachlichen Regularien oder Markttrends. Es wird mit dem
Vorwurf der Schadigung der Automobilindustrie, der Beschaftigten und der Wirtschaft durch
Entscheidungstrager verbunden (AD1; BR1; BR3; BS2; BS4; BS5 BS6; BS9):

LDer Fisch stinkt vom Kopf her. Und der Kopf ist bei uns ganz oben. Die Politik hat da
massive Fehler gemacht. [...] Eigentlich kritisiere ich die Inkompetenz unserer
Regierung. [...] Transformation ist ja nur ein toller, englischer Begriff, fir, mehr oder
weniger, kdnnte man doch Verarsche sagen, oder? Da wird gar nichts transformiert, da
wird unter dem Deckmantel der Umweltpolitik ein ganzes Land an die Wand gefahren.
[...] Der deutsche Wohlstand, der ist doch sowieso schon zu Ende* (BS4), oder: ,,lhr wollt
jetzt den Verbrenner verbieten. Was macht ihr mit den Leuten? lhr kbnnt nicht sagen "wir
zahlen euch ein Jahr Arbeitslosengeld und dann ist gut”. [...] Auch die Politiker wissen,
woher sie die Steuergelder kriegen. Wir sind ein Autobauerland. Wenn es jetzt heil3t, wir
sollen weniger Autos bauen oder saubere Autos bauen, dann missen sie auch sagen
wie. Und naturlich haben sie mit der ganzen Batterie Geschichte [...] Weichen gestellt.
Aber das war nicht fir den Mitarbeiter, der dann von seiner Firma hort, dass er keinen
Job mehr hat, weil nur noch Elektroautos gebaut werden und keine Verbrenner mehr. Da
ist das keine Losung. Da hat die [...] Politik einfach auf die freie Wirtschaft vertraut nach

dem Motto ,die werden schon was finden, zur Not arbeiten sie in der Pflege ™ (BS)).

6.1.3. Elektromobilitat: Arbeitsplatzverluste und Nachteile fur Zulieferer

Elektromobilitat wird unter Befragten kritisch gesehen. Als Argumente werden
Ladeinfrastruktur, fehlende und umweltschadliche Rohstoffe fur die Batteriezellproduktion,
teure fossile Energie zur Stromerzeugung, geringe Reichweite, sowie hohe Kaufpreise fur
Fahrzeuge genannt (AD1; BR1; BR2; BR3; BSE1; BS4; BS6; BS7). Elektromobilitat niitze
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nichts, ,wenn wir keinen Strom mehr haben® (BS4; BS6; BR2) und fiihre zu einer
Uberlastung des Netzes, da ,auch Atomkraftwerke [...] abgeschafft werden“ sollen (BS6).
In der Stadt sei ein E-Auto ,ganz okay®, aber sobald man ,in den Urlaub fahren [will] ist das
viel schwieriger®, statt 300 Kilometer Reichweite sind das dann ,nur 200“ und man sitzt

,beim Autogrill, weil finf Autos vor dir sind, die auch geladen werden mussen® (BS6; BR1).

Zusammengefasst: ,/ch glaube nicht, dass Elektrofahrzeuge die Zukunft sind. [...] Jetzt
haben wir den Verbrenner so weit gebracht, dass es nicht mehr so schadlich ist, und
sollen uns verabschieden. [...] Jetzt kommt auch noch die Energiekrise. Ich frage mich
schon, wie die ganzen Fahrzeuge aufgeladen werden sollen, woher sie die endlichen
Stoffe bekommen wollen. Man weil3 [...] welche Lander leiden durch den Rohstoffabbau.
Was da fur Naturkatastrophen vorprogrammiert sind. [...] Dann gibt es auf der Stral3e
zwei Tanksaulen, die schon belegt sind. Du bist komplett eingeschrankt mit deiner
Mobilitéat. [...] Wenn ich mobil bin, [mdchte] Uber den Brenner fahren und nicht zwei
Stunden zum Tanken warten. Ich wirde schon gerne nach Rom durchfahren kénnen,
damit ich Urlaub machen kann mit meiner Familie. Das ist nicht ausgereift. [...] Wenn so
viele Fahrzeuge aufgeladen werden, haben wir die Energieversorgung nicht. Wir reden

immer noch, dass die Atomkraftwerke ausgeschaltet werden®“ (BR1).

Arbeitsplatzverluste aufgrund geringeren Arbeitskraftebedarfs bei der
Elektrofahrzeugproduktion im Vergleich zu Verbrennern werden als, durch Erfahrungen
begrindete, Bedrohung wahrgenommen (AD1; BR1; BS5; BS6; BS9; EB1; EB2):

,Ein Standort, der Dieselkomponenten herstellt, da ist das Beschéftigungsverhéltnis 8:1
[zur Elektromobilitat]. [...] In Deutschland ist die Automobilbranche grof3 vertreten [...],
da werden Arbeitsplatze wegfallen. Der eine hat seine Ausbildung gemacht, kennt nichts
anderes [...], ob der nochmal dieselbe Arbeit bekommt mit derselben Vergttung [...].
Leider werden gute Arbeitspléatze wegfallen. In der Industrie verdient man gutes Geld,
damit kann man die Familie erndhren, da ist man unabhéngig. [...] Ich hoffe, dass die

friih genug merken, dass das nicht die Zukunft ist“ (BR1).

Der Druck auf Zulieferer wird betont: ,/ch glaube schon, dass es ein Riesenproblem wird,
weil [...] der Elektromotor weniger Teile hat, wie ein Verbrennungsmotor, weniger
Wertschopfung entsteht und BMW dann sagt, wir holen uns wieder Teile, die wir friiher
outgesourct haben, also Bosch gegeben haben, die holen wir jetzt wieder intern ins Haus,
sodass wir unseren Mitarbeitern Arbeit geben. Das kann der Hersteller machen, aber der

Zulieferer Bosch [...] ist abhédngig vom Automobilhersteller” (BS9).

Dieser Fokus von OEMs auf Insourcing und Beschéftigungserhalt wird von zu

Fahrzeugherstellern gewechselten Beschaftigten bestatigt. Dort sei eine Tendenz zu
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erkennen im Haus ,Know-How* fir neue Technologien aufzubauen und ,Dinge wieder
selber zu machen®, um ,verlorene Kapazitdten* und die ,Auslastung im Bereich
konventioneller Technik® zu kompensieren (EB1). Dies mache es Zulieferern schwer, auf
die der Wandel zur Elektromobilitat mehr Einfluss habe, da OEMs in Deutschland ,nur noch
Autos zusammenschrauben®, Zulieferer auf nicht mehr notwendige Teile spezialisiert seien
und Hersteller Schliisseltechnologien wie Batteriezellproduktion und -entwicklung selbst
aufbauten (EB2). Auch eine Zunahme importierter Elektrofahrzeuge wird als Bedrohung
gesehen (BSE1l; EB2), da ,rgendwann chinesische Hersteller hier Marktanteile
ubernehmen [...], weil das mit einem E-Auto einfach ist [und] die Technik nicht
anspruchsvoll ist* (EB2). Man habe ,[China] mit Know-How geflttert, die konnten Kapital
anhéufen, [sich] auf dem oOffentlichen Markt Anteile von Firmen zulegen [und] die geringeren

Produktionskosten®, kdamen chinesischen OEMs ,zugute® (BS5).

In der Bewertung der Elektromobilitat spiegeln sich dhnliche Gegensétze wider, wie bei
WerksschlieBung und Arbeitsplatzsuche. Weniger Negativbetroffene haben geringere
Vorbehalte gegentber der Elektromobilitat. Beschaftigte aus den Bereichen Mechatronik,
Elektronik oder Logistik, mit héheren Bildungsabschliissen, oder jingere Beschéftigte,
bewerten die Auswirkungen optimistischer als auf Metallverarbeitung spezialisierte, altere
Beschaftigte (BR1; BR2; BS3; BS5; BS6; BS9; EB1; EB2). Es sei aus Sicht eines
Anlagenelektroniker-Meisters ,einfacher flir jemanden, der unterstitzend bei der Fertigung®
dabei sei, als fur jemanden, der ,Teile herstellt und sich nur mit seiner Werkzeugmaschine
auskennt® (BS3). Als Meister sei die Bewerbung einfacher, man kdénne sich ,mehr
aussuchen®, fur ,Facharbeiter [kdme] nur eine gewisse Stufe in Frage“ (BS3). ,Gut
qualifizierte” Kollegen hatten ,bessere Chancen sich Arbeit zu suchen® (BR2), und

~Elektriker und Mechatroniker seien in der Metallbranche weiterhin extrem gesucht* (BR3):

,ES gibt andere [Arbeitsplétze], aber nicht [im] gleichen [...] Personalkapazitdtsumfang.
[...] Von den Kompetenzen her ist es so, dass ich jetzt als Mechaniker in Zukunft etwas
schlechtere Chancen habe einen Job zu kriegen wie ein Elektriker. Weil der Elektriker
repariert in Zukunft das Auto. Ich habe das alte Auto repariert. [...] Ein Mechaniker darf
zum Beispiel keinen [Elektrolmotor anschlie8en. [...] Von der Berufsgenossenschaft her

ist klare Vorgabe, wer was darf und wer was gelernt hat” (BS)5).

Die Einfihrung der Elektromobilitat wird von befragten Bosch Beschéftigten als tbereilt und
schlecht durchdacht kritisiert. Kontrar wird beméangelt, die deutsche Automobil- und
Zulieferindustrie habe den Veranderungsprozess zu spat angestof3en und sei nun zu
drastischen Eingriffen veranlasst (BR1; BR2; BR3; BS5; BS6; BS9). Die Transformation

finde schnell statt, ,ohne Auswirkungen auf die Zukunft zu tberdenken® (BR1). Man sei ,von
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der Politik enttauscht®, die Elektromobilitdt vorgebe, aber nur ,bis zur Grenze denke®, nicht

erklare ,wo die Rohstoffe herkommen sollen® und jetzt Gberhastet gehandelt habe (BS6):

~Man séagt sich den Ast ab, auf dem der Wohlstand aufgebaut ist in Deutschland. [...] Es
kann nicht ewig Verbrenner geben. Aber diese Schnelligkeit, /...] das ist nicht einzuhalten
diese CO2 Grenzen. Deswegen mussen sie so viel wie mdglich Elektroautos raushauen.
Die sind nicht ausgereift, aber die Hersteller werden gezwungen diese Grenzen
einzuhalten. In so kurzer Zeit ist das nicht maoglich. [...] Vielleicht haben [...] die
deutschen Automobilhersteller das ein bisschen verschlafen. Man héatte friher anfangen
mussen. Die Politik hat keine Anreize gesetzt und dann ging es von 0 auf 100. [...]
Obwohl es technisch gar nicht mdglich ist“ (BS9).

6.1.4. Technologieoffenheit und alternative Technologien

In der ,fehlenden Technologieoffenheit” der Europa- und Bundespolitik existiert ein zweiter
politikkritisierender Topos. Hiermit wird die Forderung nach Erhalt des bestehenden
Verbrennungsmotors und Hybridantrieben, Wasserstoffverbrennung, Brennstoffzellen, E-
Fuels oder Synthetikkraftstoffen, statt Elektromobilitat verbunden. Diese Forderung wird
unabhangig von Aktivitdten beim Ausbau von Infrastruktur fir andere Technologien,
technischen Beschréankungen, der wirtschaftlichen Umsetzbarkeit, oder sogar unter
Eingestandnis geringer Fortschritte und technischer Limitierungen erhoben. Es bestehen
Widerspriiche zwischen der Forderung nach Technologieoffenheit — Unsicherheit Gber
zukunftige Antriebstechniken — sowie belastend empfundener Unsicherheit im Verlauf der
Werksgeschichte (AD1; BR1; BSE1; BS2; BS6; BS8). Obwohl man ,nicht [wolle], dass alles
in Richtung E-Mobilitat geht®, ,die Politik das vorgibt® und man sich ,auf die Technik
konzentrieren sollte, sehe man ,keine Ergebnisse bei alternativen Technologien“ (AD1).
Die ,ganze Entwicklung gehe aktuell in Richtung Batterie, es fehle die ,komplette

Technologieoffenheit” und sei ,von der Politik gesteuert® (BS2):

»lechnologieoffenheit. [...] Die Technologie, die am gunstigsten ist, die muss sich
durchsetzen. Und dafir ist es falsch im Moment zu sagen, es ist nur die E-Mobilitat, oder
es ist ein Verbrennerverbot. [...] Das wird der Markt regeln. Wenn der Porsche Fahrer
bereit ist, fur seinen 1970er Porsche im Jahre 2030 10 Euro fir einen Liter zu bezahlen,
dann ist das ja in Ordnung, wenn das ein CO2 freier Kraftstoff ist. Wenn wir uns jetzt auf
eine Technologie einschiel3en, dann ist die Frage, haben wir die richtige gewahlt. Da
glaube ich nicht, dass die Politik die Weisheit haben kann im Moment“ (BSE1).

Angesichts der Kritik an Elektromobilitdt und des zu spaten Wandels der Branche ist die
Beflirwortung von Hybridantrieben aus Elektro- und Verbrennungsmotoren auffallig. Hierbei
wird stets die Moglichkeit der fortgesetzten Produktion von etablierten Bauteilen und

Komponenten  fir  Verbrennungsmotoren und dadurch der Erhalt von
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Produktionskapazitdten und Arbeitsplatzen angefuhrt (BR1; BS5; BS6; BSS8). Bei
Hybridantrieben steht die Kritik an Elektroantrieben, die auch fir die ergénzende
Verwendung von Elektroantrieben gelten misste — umweltverschmutzende und mangelnde
Rohstoffe fur Batteriezellfertigung, fehlende Ladeinfrastruktur, teure und fossile Energie zur
Stromerzeugung, hohe Kaufpreise, steigender Energie- und Rohstoffbedarf fir zwei
Antriebe — nicht im Fokus der Befragten. Folglich hangt die Kritik an Elektromobilitat mit
befurchteten und im Fall des Bosch Werks erlebten Arbeitsplatzreduktionen zusammen
(BR1,; BS5; BS6; BS8). Deutschland schiele ,sich selbst ins Bein®, man wolle, ,dass das
Klima hier passt®, aber in anderen Landern fahre man noch mit ,5-Liter Maschinen® (BS8).
Ein langsamerer Ubergang mit verkleinertem Verbrenner und ,hinten dran Elektromotor*
hatte ermdglicht ,Arbeitsplatze zu erhalten®, an denen ,viele Familien, Beschaftigte und

Betriebe hangen“ und mache stattdessen ,eine ganze Industrie kaputt* (BS8):

,Far mich wére die beste Lésung [...] Hybrid. [...] Da hast du noch einen Verbrenner und
einen Hybridmotor, also du hast zwei Motoren. Das tut der Umwelt gut und du sicherst

damit immer noch die Beschaéftigten. Jeder hat was davon® (BR1).

Auch Wasserstofftechnologien oder synthetische Kraftstoffe werden, unabh&ngig von der
technischen Umsetzbarkeit, aufgrund verbrennungsmotorahnlicher Bauteile als Mdglichkeit
zum Erhalt von Fertigungskapazitdten und Arbeitsplatzen angefiihrt (BR1; BR2; BRS3;
BSE1; BSE3; BS6). Dies betrifft auch die in Berg am Laim produzierte Kraftstoffpumpe und
Einspritztechnik (BSE3; BOB10; BS9). Im Konzern liegt die grof3te Hoffnung zum Erhalt von
Arbeitsplatzen auf Wasserstofftechnologie, vor allem Verbrennung, trotz eingestandenen
Nachteilen (AD1; BOB10; BR1; BSE1; BSE3; BS5; BS6; BS8):

,Wasserstoff, da findet eine dhnliche Verbrennung statt, da kénnte man Beschéftigten
die Zukunft sichern. Das ist auch eine sehr saubere Lésung. [...] Von der Gewinnung von
der Energie her ist es aufwéandig, aber, wenn das ausgereift wird, dann ist es eine
saubere Losung. Wasser, was wir reichlich haben“ (BR1), oder: ,Bei Wasserstoff und
Brennstoffzelle brauchst du fast die gleichen Teile und nicht so wenige wie beim
Elektroauto. Wenn sich das durchsetzt, dann wird der Bosch wahrscheinlich den grof3ten
Teil der Mitarbeiter halten kénnen. [...] Du brauchst die gleichen Komponenten. Da

verstehe ich nicht von der Regierung, warum man das so ablehnt.” (BS6).

Diese Hoffnung liegt in der Konzernpolitik begriindet. Bosch investiert groRe Summen.
Standorte wie Bamberg, Hallein und Homburg basieren Standortsicherungsvertrédge auf
Komponenten fur Wasserstofftechnologien (BOB10; BR1; BSE1; BSE3; BS5):

,ES gibt eine Serienfertigung seit Marz. [...] Wir haben zwei weitere Komponenten, wo

wir zum Jahreswechsel die Produktionsstarts durchfiihren. Wir sind hier Leitwerk. Wir
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geben den Takt vor fur den weltweiten Fertigungsverbund. [...] Wir haben publiziert, dass
wir mehrere Hundert Millionen investieren werden. [...] Es ist eine signifikante

Beschaftigung. [...] Das ist ein Teil der Transformation fir uns als Dieselwerk“ (BSE1).

Die Kommunikation dieser Hoffnungen an Bosch Beschatftigte erfolgt Gber Newsletter,
Zeitschriften, oder Verlosungen von Wasserstoffmietautos und ist mit einem intern und
extern beworbenen griinen H2-Logo verbunden, vor dem auf der Bilanzpressekonferenz
2022 die Geschaftsleitung medial wirksam fotografiert wurde. Auch auf der Baumaschinen
Messe Bauma 2022, stellte Bosch unter diesem Logo Bauteile fir Wasserstoffverbrennung
vor (BSE1; BSE2; BOB10).

,In Homburg probieren [wir] die Mitarbeiter mitzunehmen. Den Wasserstoffkreis, den wir
hier aufbauen, griine Energie geht in den Elektrolyseur, wir speichern Wasserstoff. [...]
Das ist natlrlich was, was wir unseren Mitarbeitern erklaren. [...] Alle 4000 Mitarbeiter
am Standort haben eine Schulung bekommen, warum aus unserer Sicht die
Wasserstoffwirtschaft kommt. Wir haben Toyota Mirais hier angeschafft,
Wasserstofffahrzeuge, die ganz normal im Carpool sind, dass die Mitarbeiter diese
Fahrzeuge fahren konnen, wenn sie auf Dienstreise gehen. Die Mitarbeiter am Band, da
haben wir Gewinnspiele gemacht, dass die solche Fahrzeuge mal ein Wochenende
gewinnen konnen, dass sie sehen, was ist denn Wasserstoff. Wir sind aktiv an der
Kommunikation, wo wir unsere Strategie, die wir am Standort entwickelt haben, den
Mitarbeitern empféngergerecht beibringen. Das ist natirlich was anderes, ob ich das
jemandem beibringe, der blue color ist, oder der Ingenieur bei mir im Bereich ist. [...] Wir
probieren das fir die Mitarbeiter erfahrbar zu machen. [...] Boschweit haben wir das
Thema Wasserstoff seit mehreren Jahren erkannt und das wird aktiv in der Bosch Welt
kommuniziert, zum Beispiel bei der letzten Bilanzpressekonferenz, da gibt es ein
beriihmtes Bild, das auch in den Medien war, wo sich die komplette Geschéaftsfihrung
um ein H2 herumgestellt hat. Dass man einen Eindruck hat, wir stehen da alle dazu. Wir
machen auch viel Kommunikation in den internen Medien, im Intranet, Videos in
BoschTube. Da ist eine starke Kommunikation da. [...] Auch als Beispiel fur eine

gelungene Transformation. Und das Wasserstoffthema passt gut zu [Bosch]“ (BSE1).

Mit alternativen Antrieben, vor allem Wasserstofftechnologien, verbundene Hoffnungen der
Bosch Beschéftigten (BR1; BR2; BR3; BSEL; BSE3; BS5; BS6; BS8; BS9; BOB10) werden
allerdings in der Literatur zu zukUnftigen Antriebsformen, die Uberwiegend
batterieelektrische Mobilitat prognostiziert, und von ehemals am Standort und im Anschluss
bei OEMs beschéftigten Befragten (EB1; EB2) sowie Fahrzeugherstellern (BOB10) nicht
geteilt. Es bestehen kontrare Auffassungen tber Anwendungsgebiete und Vorteile von

Wasserstofftechnologie, Verfligharkeit von Wasserstoff, Energiebedarfe im Vergleich zur
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Elektromobilitat, Reichweiten, Komplexitat, Infrastruktur, Wertschdpfungs- und
Beschaftigungserhalt. Dies deutet auf eine stark auf Wertschdpfungs- und

Beschaftigungserhalts fokussierte Hoffnung bei Bosch als Zulieferfirma hin.

BOSCH

)SCH

Abbildung 14: Bosch Wasserstoffeinspritztechnik Bauma 2022 (BOB10, eigene Aufnahme)
6.2. Beschaftigung in der Automobil- und Zulieferindustrie

6.2.1. Geringe Attraktivitat der Zulieferindustrie, hohe Attraktivitat der Fahrzeughersteller
Die Abhangigkeit der Automobilzulieferbranche von Verbrennungsmotoren, die reduzierte
Komponentenzahl fir Elektrofahrzeuge, das veranderte Machtgeflige zwischen Zulieferern
und Herstellern aufgrund der Verschiebung von Wertschépfung und Beschéftigung zu
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Ungunsten der Zulieferer und die Schwierigkeit Stellen in der Zulieferindustrie erhalten zu
kénnen fihrt zur Betrachtung dieser als zuklnftig wenig attraktiver Arbeitgeber. Eine
fortgesetzte Tatigkeit im klassischen Zulieferbereich ist flir Befragte kaum vorstellbar, weder
bei Bosch noch anderen Betrieben. Dies wird mit den Erfahrungen in Berg am Laim,
limitierten  Standortsicherungen und Unsicherheit begrindet. Dabei spielen
Ausbildungsniveau, Ausbildungshintergrund oder Veranderungserfahrungen keine Rolle
(AD1; BR1; BR2; BS5; BS6; BS9; EB1; EB2). Die Luftfahrt mit MTU oder
Rustungsunternehmen wie Krauss-Maffei wirden ,groRe Chancen® bieten, es sei besser

Jetzt wirklich wegzugehen von der direkten Zulieferindustrie® (BS9):

,Man kann nicht, wie zum Beispiel bei BMW, sagen "wir machen die zweite Dreierlinie

zu" und machen aus den Mitarbeitern lauter Elektromotorenmechaniker. Die
Schwierigkeit hat der Bosch explizit. [...] Grundsatzlich bleibt fir mich die Mdéglichkeit
vorhanden, dass ich sage ich bleibe bei Bosch. [...] Ist aber mit viel Risiko verbunden.
[...] Es muss natirlich auch die Branche stimmen. Ich gehe jetzt nicht von hier nach
Baden-Wirttemberg zuriick und montiere dann dort wieder Dieselpumpen. Das waére ja

zwei Tage spater wieder der gleiche Kladerradatsch, den wir hier gemacht haben® (BS5).

Im Kontrast gilt eine Beschéftigung bei Fahrzeugherstellern wie der BMW AG aufgrund des
hohen Malies an Sicherheit, guten Arbeitsbedingungen und gutem Einkommen als
erstrebenswert BR1; BS6; BS9; GW1). Fahrzeughersteller vereinen die Vorteile einer
Beschaftigung bei grof3en Unternehmen der Automobilwirtschaft — tariflich abgesichert, gut
bezahlt, 35h-Woche, gute Arbeitsbedingungen — mit langfristiger Sicherheit, geringerer
Abhangigkeit von Verbrennungstechnologie und Insourcingpotential. Jedoch wirken diese
Stellen als schwer erreichbar. Auch hier wird Druck auf die Beschaftigtenzahlen und Fokus
auf den Erhalt bestehender Belegschaften wahrgenommen (BS3; BS8; EB1). Die
Enttiduschung der Beschaftigten tber die Vorstellung von BMW am Standort ist daher grof3.
Das Interesse wird auf Elektrotechniker*innen und Ingenieur*innen fokussiert beschrieben,

der Eindruck einer Verkaufsveranstaltung fir BMW-Fahrzeuge Uberwiegt (BS6; BS8; BS9):

,Dann waren die da und es war eine einzige Enttauschung. Viele bei uns hatten die
Qualifikation nicht dafur. BMW hat tGberwiegend Ingenieure gesucht [und] eine Stelle fur
Elektriker. Aber die meisten von uns sind Zerspaner oder Industriemechaniker. [...] Es
gab fur mich nur zwei Optionen. Einmal BMW, weil [...] Zulieferer will ich nicht mehr. Ich
hab keine Lust, mit 50 oder 55 dazustehen wie Kollegen hier, dass man dann sagt "der
Zulieferer hat keine Arbeit mehr". Bei BMW ist es unwahrscheinlich. [...] BMW versucht,
alles selber zu machen. [...] Da gab es aber nicht viele Stellen, und dann habe ich gesagt
"geflogen wird immer [...] ich glaube das ist zukunftssicher®. [...] Bosch ist eigentlich ein

Weltkonzern, aber ich glaube in Nirnberg wirde das nicht so schnell gehen, dass da
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2000 oder 4000 abgebaut werden, dass die ihren Job verlieren. Dass sie weniger werden
wird definitiv sein. Dadurch, dass ich das jetzt hier mitgemacht habe, war es fiir mich Klar,
kleine Zulieferer mache ich nicht mehr. [...] Das ware jetzt auch ein Punkt gewesen,
einfach etwas Neues zu machen, aber wollte ich gar nicht. Ich fihle mich in der Industrie
eigentlich wohl. Wichtig war, einen IG Metall Betrieb zu haben, weil da die Konditionen

am besten sind. [...] Vor allem in Minchen. Minchen ist eine teure Stadt“ (BS6).

Die Attraktivitat von BMW als Arbeitgeber wird auch dem Gewerkschaftssekretar
gespiegelt: ,[Beschéftigte wissen], dass [BMW] am anderen Ende der Kette [sitzt]. Weil
die sagen, ich arbeite dann bei dem Unternehmen, dass die Preise diktiert bei den
Zulieferern. [...] Nach der Erfahrung, die sie beim Bosch gemacht haben, dass keiner
zum Zulieferer gehen wirde, wenn sie wissen, das ist ein Singlesourcer und macht nur

ein Produkt fur eine Branche. Zumindest nicht im Automobilbereich® (GW1).

6.2.2. Entscheidende Faktoren: Arbeitsbedingungen, Bezahlung, Arbeitszeit und Sicherheit
Ein Arbeitsplatz in der Automobilwirtschaft gilt nicht prinzipiell wegen ideeller oder kultureller
Affinitat far Automobilitat als attraktiv, sondern aufgrund Arbeitsplatzsicherheit,
Arbeitsbedingungen bei Arbeitszeiten, Schichtsystemen, Wochenarbeitszeit, tariflicher
Absicherung und Gehaltslevel. In der um gro3e und gewerkschaftlich beeinflusste
Unternehmen gruppierten Automobil- und Zulieferindustrie sind diese im Vergleich zu
anderen Branchen etabliert. Der Sinn der Arbeit in der Automobilwirtschaft besteht fur die
Beschaftigten nicht in der Produktion von Fahrzeugen und Komponenten, sondern in der
Stabilitdt und sozialen Sicherheit, die diese bieten kann (BR2; BR3; BS3; BS6; BS7; BS8;
EB1; GW1). Es sei den Beschaftigten ,eigentlich relativ egal, was wir produzieren,
Hauptsache, wir sind hier [im Bosch Werk Berg am Laim]* (BR3). So wird auch eine
Beschaftigung bei dem Automobilzulieferer ZF in der Vergangenheit aufgrund ,schlechter

Bezahlung® als nicht mehr attraktiv beschrieben (BS6).

Wichtiger als Beschaftigung in der Automobilzulieferindustrie ist Tarifbindung, IG Metall
und Betriebsrat: ,Das ist mir auf alle Falle wichtig, weil ich dann von vorneherein weif3,
welcher Tarif ich bin und mit welcher Entgeltgruppe meine Stelle bezahlt wird. [...] Es ist
nicht so wie in kleineren Firmen, wo viel von deinem direkten Vorgesetzten und der
Sympathie abhéngig ist, die da zwischen einem herrscht” (BS7), sowie einhergehende
Wochenarbeitszeit und Gehélter: ,Bei groRen Betrieben ist es normal, dass da die IG
Metall ist. Aber es gibt viele Firmen, die nicht tarifgebunden sind und da gibts dann auch
keine IG Metall [und] keinen Betriebsrat. [...] Das ist ein Nachteil. Wenn man jetzt eine
neue Arbeit sucht [dann] hat man gar nicht mehr die 35h-Woche, sondern eine 40h-
Woche. Und wenn es um Gehaltsgespréache geht, dann geht es um ein Jahresgehalt und

nicht mehr um den IG Metall Tarif, den es fur Facharbeiter eigentlich gibt. [...] Da ist dann

67



die Gerechtigkeit nicht mehr da, bei einem kleinen oder mittelstéandischen Betrieb. Da
kriegt man dann jahrelang keine Gehaltserhéhung. [...] 40h und man hat nur ein paar

Euro mehr als den Mindestlohn. Als Facharbeiter ist das ganz schlecht” (BS8).

Dies wird bestatigt: ,Das wéare total egal, ob wir diese Pumpen bauen, oder irgendwas
anderes, also ein Teil fir eine Kaffeemaschine oder sonst was. [...] Ich habe schon ein
paar Bewerbungen geschrieben [...J und hatte zwei Gesprache. Eins davon war [...] nicht
berauschend. Das war eine kleinere Firma mit schlechten Arbeitsbedingungen. Ohne
Gewerkschaft, ohne Betriebsrat. Schlechte Bezahlung. Héhere Arbeitszeit. [...] Allein
schon diese Sicherheit, dass du immer wieder mal eine Erhéhung durch die Erhéhung
vom Tarif bekommst* (BS3).

Geringere soziale Sicherheit durch fehlende langfristige Verlasslichkeit guter Bezahlung
und guter Arbeitsbedingungen filhren zu einer Ablehnung der Beschéftigung bei
Automobilzulieferern und kleineren Betrieben der Branche, nicht die Entfernung zum
Produkt des Automobils. Dennoch gelten Arbeitsplatze mit der gewiinschten Qualitat als
rar. Man wolle im ,technischen Bereich bleiben®, aber bei Stellenportalen gebe es nur
,vereinzelt Stellen®, man werde ,langer suchen missen® und ,bevor man nichts hat auch
was schlechteres annehmen® missen (BS3). Eine Beschéaftigung bei der Deutschen Bahn,
im Element des Schienenverkehrs der Mobilitatswirtschaft, gewéhrleistet aufgrund der im
Vergleich zur Automobil- und Zulieferindustrie schlechteren Arbeitsbedingungen,
durchgehendes Vier-Schicht-System, geringer beaufschlagte Sonn-, Feiertags- und
Nachtarbeit, 40h-Woche und geringere Bezahlung, ebenfalls nicht das ausreichende Mal}
an sozialer Sicherheit und Stabilitat (BS1; BS5; BS6; BS7; BS8; GW1):

,Die Deutsche Bahn ist fur viele Boschler uninteressant, weil da wird schlecht bezahilt.
Aber schlussendlich war es keine schlechte Idee. [...] Ich stellte mir das aber einfach
scheilRe vor. Im Sommer schwitzt, im Winter frierst du. Ein gro3er Aspekt war auch noch

das Finanzielle. Das war halt einfach schlecht, von der Bezahlung her® (BS6).

Diese Bewertung wird bestatigt — attraktiv sind gute Bezahlung und gute
Arbeitsbedingungen: ,Isar Aersopace und Deutsche Bahn. Das eine ist die U-Bahn und
das andere ist das Flugzeug. Isar Aerospace ist ein sehr junges Unternehmen, sehr
dynamisch. Fur Leute, die nicht aufs Geld schauen, sondern auf ideale Arbeitswerte, die
sind da sehr gut aufgehoben. Die haben viele Freiheiten, es gibt keine Schichtarbeit. Die
Leute kdnnen kommen, wann sie wollen und gehen wann sie wollen. Bei der Deutschen

Bahn ist alles getaktet, von der Arbeitszeit bis zur Abfahrtszeit vom Zug*® (BS5).

Gewerkschaftliche Vertretung und Tarifbindung sind von groRer Bedeutung: ,Meine
Idealvorstellung ist [...] MTU oder Krauss-Maffei. [...] Wichtig ist mir, dass die IG Metall
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gebunden sind. [...] Das ist ein Riesenvorteil. Jetzt verhandelt die IG Metall schon wieder
um Gehaltserhéhungen. Die fordern 8% mehr. [...] Das sind so Sachen, wo man sich
selber nicht drum kiimmern muss. Normalerweise muss man selber zum Vorgesetzten
gehen und darum bitten. Und bei der IG Metall, da wird das fiir dich verhandelt (BS7).

Kann diese soziale Sicherheit und Stabilitat durch andere Branchen gewabhrleistet werden,
sind Beschaftigungsverhéltnisse in diesen vorstellbar, ,es muss nicht unbedingt die
Branche sein“ (BS2). Vorherige Beschaftigungsverhaltnisse, beispielsweise in der aufgrund
besserer Arbeitsbedingungen, Arbeitszeiten, Zuschlage und gewerkschattliche
Organisierung ,privilegierten® Druckindustrie, werden als Positivbeispiel genannt, ohne Teil
der Automobilindustrie zu sein (BR1). Auch andere Bereiche der Industrie, der éffentliche
Dienst, Gartenbau oder Fahrlehrer*in sind interessant, kénnen aber oft die Anforderungen
nicht erfullen (BR1; BR2; BS2; BS5; BS7; BS8; EB1; GW1). Wichtig sei bei neuen Stellen,
dass man ,Arbeit und privat so kombinieren kdnne, dass [...] man auch mal vier Tage
arbeiten und drei Tage mit der Familie haben® kdnne, man wolle nicht mehr ,funf oder sechs
Tage arbeiten, um gut zu leben” (BR1). Vor allem Schichtarbeit wird nur unter bestimmten
Bedingungen als ertraglich angesehen (BR1; BS1). Diese sei gesundheitsschadlich und

man wolle nicht mit 50 wie ,Leichen aussehen (BR1).

Sinnbildlich dafur steht die Einschétzung eines Beschéftigten: ,Ich habe mir auch
Uberlegt "jetzt bist du 43, du hast so viele Jahre an der Maschine, vielleicht kannst du
auch mal was anderes probieren” [...] Da verzichte ich auf Geld und schaue, dass ich
Offentlicher Dienst [mache], da muss es auch nicht unbedingt an der Maschine sein. In
meiner jetzigen Situation wiirde ich sogar Hausmeister machen. So, dass ich zwanzig
Jahre oder 25 Jahre bis zur Rente durchbringe. [...] Hauptsache ist Sicherheit und zweite
Reihe ist das Geld. [...] Ich bin 43 und werde bis zur Rente keine Millionen sparen
kdnnen. Darauf verzichte ich. Aber, dass ich meine Miete zahlen, meinen

Lebensstandard erhalten kann. Vielleicht alle zwei oder drei Jahre mal Urlaub® (BS8).

Der Bezug zum Automobil als Endprodukt der Zulieferindustrie existiert, ist aber nicht
entscheidend: ,Das Interesse an Fahrzeugen war bei mir immer grof3, sonst hatte ich
nicht Fahrzeugtechnik studiert. Man denkt natirlich daran, wo das Teil eingesetzt wird.
Die haben immer den Bezug zum Fahrzeug, aber eigentlich spielt das nicht wirklich die
Rolle. Die Rolle spielt einfach, dass das Produkt funktioniert, so wie es funktionieren
muss. [...] Es geht immer um Identifikation mit dem Unternehmen. [...] Viele kénnen sich
natlrlich gut mit einem Fahrzeug identifizieren, das hat jeder, das kennt jeder. Aber
entscheidend ist, dass man mit der Firma eine ldentifikation aufbaut und da ist es dann
egal, ob das irgendein Staubsauger ist oder ein Fahrzeug. Die Tatigkeit als solches ist

unabhangig davon, ob du ein Bauteil fir ein Fahrzeug produzierst, oder fur irgendein
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anderes Gerat. [...] Es ist ja nicht nur die Firma als solches, sondern es sind die

Bedingungen, die Kollegen, die Fuhrungskrafte, die Kultur im Unternehmen® (EB1).

6.2.3. Kontext: Minchen und aktuelle krisenhafte Entwicklungen

Die von hohen Mieten und Preisniveau gepragte Situation in Minchen wird deutlich. Es
misse ,nicht unbedingt die Branche sein“ und gabe genug Arbeitsplatze im Umkreis,
allerdings sei die Frage ,zu welchen Konditionen (BS2). Es bestehen kaum Alternativen
fur  Beschéftigte des Werks — Industriemechaniker*innen, Anlagen- und
Energieelektroniker*innen, Fachkrafte fir Vermessungstechnik — im industriellen Bereich,
der vom Fahrzeughersteller MAN, Fahrzeughersteller BMW, Militarfahrzeughersteller
Krauss-Maffei, oder Triebwerkshersteller MTU dominiert wird, wenn Lebensmittelpunkt und
Lebensstandard erhalten werden sollen. Die Suche nach sozialer Sicherheit und Stabilitat
fuhrt fast zwangslaufig in Richtung einer Beschéftigung in der Branche (BR2; BR3; BS7;
BS8; BS9; EB1; GW1), ein moglicher Grund fiir die ablehnende Haltung Veranderungen
der Mobilitatswirtschaft gegeniiber (BR2; BS2; BS6; BS7; BS8; BS9; GW1).

,Das [MAN] war verfiigbar und hat einfach gepasst. Ich wére vielleicht auch zu BMW
gegangen, oder auch zu anderen Firmen. Ich habe mich auch bei anderen Firmen
beworben, die nichts mit Fahrzeugtechnik zu tun haben. Aber in Minchen ist natrlich

die Verfligbarkeit von solchen Stellen gré3er als wo anders“ (EB1).

Auch der Gewerkschaftssekretar schildert die Situation vor Ort: ,Die Diskussion fiihrt
dann [in die] Richtung, dass gesagt wird, wir wollen den Miinchner Weg gehen mit dem
Minchner Mindestlohn [...]. Das ist ja kein Problem, weil dann halt unsere
niedrigqualifizierten Facharbeiter, also in der Elektroindustrie, die kdnnen auch in der
Pflege und im Einzelhandel arbeiten. Das ist aber trotzdem ein Gap, der finanziell da ist,
der viele weitere Folgen dann auch fiir eine Stadtgesellschaft hat. [...] Der zweite grof3e
Block sagt schon, dann gehe ich halt zu diesem Automobilhersteller in Milbertshofen. [...]
Das ist eine von wenigen Beschéftigtengruppen, wo der BMW wenigstens mal sagt, wir
stellen euch als Festbeschatftigte ein. [...] Ich habe von drei oder vier gehdrt, dass es fix
ist, dass sie zur MTU gehen. Ist natirlich nicht Automobil- und Zulieferindustrie, aber

auch ein von der IG Metall abgedecktes, grolReres Unternehmen® (GW1).

Der Bedarf an sozialer Sicherheit wird aus Sicht der Befragten durch krisenhafte soziale,
Okonomische und geopolitische Entwicklungen, Preissteigerungen, Klimawandel, die
Covid-Pandemie und den Uberfall Russlands auf die Ukraine verstarkt. Sorgen machen
Stellensuche, Arbeitsplatzsicherheit und Schwierigkeiten Lebensstandard, soziales Umfeld
und Wohnort erhalten zu kénnen (AD1; BR1; BR2; BS5; BS6; BS8; EB2; GW1). Man habe

die ,Pandemie [...] immer im Hinterkopf: was ist, wenn Lockdown ist und du sitzt in der
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Probezeit?“, das koénne ,in die Hose gehen® und keiner wisse, ob man schon alle

Auswirkungen des Ukraine Krieges und der Gas-Krise erlebt habe (BS6).

,Das ungefahr anndhernd zu verdienen, was du hier jetzt verdienst. Aufgrund der
Lebenskosten, des Familidren, ich habe drei Kinder und [...] es wird immer teurer alles.
Ich kann nicht sagen, jetzt wechsle ich die Arbeit und verdiene 300, 400 Euro weniger.
Dann kann ich gleich das Biirgergeld beantragen” (BR2).

Teilweise sind dabei auseinanderfallende Bewertungen der individuellen und kollektiven
Zukunfte erkennbar. Allgemeine Zukunftsaussichten der Automobilwirtschaft werden
negativ bewertet, auch wenn die eigene Zukunft durch Ausbildungshintergrund, héhere
Abschlisse oder konkrete Zukunftsplane positiv bewertet wird (BR1; BS1; BS2; BS6; BS7).

6.3. Haltung zu Konversion, Kompensation: Politisierung und Bindnisbildung

6.3.1. Geringe Politisierung der Beschéaftigten

Zwar bestanden bei beteiligten Klimaaktivist*innen Hoffnungen auf eine anhaltende, tUber
das gewerkschaftliche, betriebs- und lohnpolitische Feld hinausgehende, Politisierung der
Beschaftigten fur sozial-6kologische Konversionsméglichkeiten (BOB2; BOB9; BR1; BR2;
KLI1; PAl; PA2). Diese bestatigte sich fir die befragten Beschaftigten nicht (BR1; BR2;
BS6; BS9; PAl; PA2), da auch im Laufe des Bindnisses nicht notwendigerweise
Umweltfreundlichkeit, sondern der Erhalt der Arbeitsplatze ,mit welchen Produkten auch
immer* (BR2) im Vordergrund stand. Darauf weisen Haltungen zu Konversionsforderungen
der Petition hin, die als ,Forderungen von denen” sowie ,Utopie” bezeichnet werden (BS9)
und hinter dem ,Drehkreuz [...] kein Thema [mehr gewesen seien]‘. Auch der
Gewerkschaftssekretar sieht unterschiedliche , Transformationsbegrifffe]“ bei Beschaftigten
und Aktivist*innen, der Vorschlag im Werk ,Mixer [...] herzustellen® ,sei von zehn
Zentimeter druiber [gesagt], was ihr macht® und ,fernab von dem, was die Beschaftigten als
Transformation definiert haben® (GW1), trotz fir Beschaftigte explizit vorstellbarer nicht
automobilbezogener Produkte. Es sei problematisch, dass derselbe ,Leiermann, der am 1.
Mai gegen die IG Metall wettert [...] dann drei Wochen davor erklart, dass er mein
Klimablndnis Kollege ist‘, die Beschaftigten hatten ein ,Gefuhl dafur, wann der ,Punkt

[sei], an dem ich instrumentalisiert werde® (GW1).

Aus Sicht der Klimaaktivist¥innen, die die Unterstitzung der Petition, individuelle
Ruckmeldungen und das Symbol fiir sozial-6kologische Bundnisse in die klimaaktivistische
Szene positiv bewerten (BOBGY; BR1; KLI1; PA2; Marx21, 2022;
Vergesellschaftungskonferenz, 2022), des Betriebsrats, und des Gewerkschaftssekretérs
ist anhaltende Politisierung nicht eingetreten (BOB9; BR1; GW1; KLI1; PAl; PA2). Das

Bundnis sei ein ,kleines Pflanzchen [gewesen], aus dem was hatte werden kdénnen, aber
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[...] das wollte die IG Metall nicht® (PA1). Konversionsforderungen werden, wie auch
allgemein in der Branche, in der sich ,keiner Gedanken macht, ob er komplett aussteigt,
[sondern] man sagt man will zum Dienstleister werden“ (EB1), weder weiter erhoben noch
als erstrebenswert betrachtet. Es besteht grundlegendes Bewusstsein fur Klimapolitik, die
aber meist als Gegensatz zu sozialen Interessen der Beschaftigten gesehen wird (BS4;
BS6; BS8; BS9). Entsprechend dem Streben nach sozialer Sicherheit und der Erfahrung
der WerkschlieRung werden Klimaschutzpolitik und aktivistische Forderungen, statt der
betriebswirtschaftlichen Entscheidung fur das Ende des Werks verantwortlich gemacht
(AD1; BS8; BS9). ,Das Schlimme [sei], dass unsere Jugend freitags auf der Stralle steht,
ohne wirklich dariber nachzudenken, was hier passiert” und den Beschaftigten sage, ,was
es [hei’e] nachhaltig zu leben®, bald ,[kdnne man] nicht mal mehr Autofahren® und ,E-Autos

koénnen sich nur die Reichen leisten” (BS4).

6.3.2. Kompensationsforderungen statt fortgesetzter Blindnisbildung und Konversion

Entsprechend der kritischen Haltung zum Blndnis konnte unter Beschéftigten und IG Metall
kein Interesse an fortgesetzter Blindnisbildung festgestellt werden (BR1; BR2; BR3; BS5;
BS6; GW1). Mangelnde Unterstitzung von Konversionsforderungen — Umstellung der
Produktion zu nachhaltigen, gesellschaftlich sinnvollen Giutern, Veranderung der
Okonomischen Besitzverhdltnisse — ist erkennbar. Auch fur die IG Metall
Transformationsworkshops, die sich auf ,ausgewahlte Beschaftigte* (GW1) aus ,héheren
Positionen® (BS6) konzentrierten, gilt dies. Sie sind bei Beschaftigten kaum prasent,
verfolgten eine ErhOhung der Wirtschaftlichkeit und keine konversionsorientierte
Produktionsumstellung im Sinne des Bundnisses, sondern entsprechend dem Beispiel
Vorwerk eine ,Verbesserungsstrategie® in Richtung Kuhlistoffpumpe und Schlauchsystem
(BR1; BR3; GW1). Transformationsbemihungen fir eine durch Verlagerung 2015
entstandene Freiflache im Werk mithilfe von Ideen der Beschéftigten fir mdogliche
alternative Verwendungen stie3en auf mangelnde Resonanz und fuhrten nur zur Nutzung
als Pausenbereich und Lagerflache (BR1; BS1; BS5; BS6 BS9). Man sei bereit gewesen
»Arbeitnehmerbeitrage [flr ein neues Produkt] zu leisten“ damit ,die Wertschépfung wieder

stimmt®, aber habe keine konkreten Vorschlage fur Zukunftsprodukte gemacht (BR1).

,Wo ich [2015] angefangen habe, da ist eine Montagelinie weggekommen und da war
Freiflache und dann kamen die zu uns. Wir sollen uns tberlegen, was man da machen
kann. Weil3t, dann denke ich mir fir einen GroRR3betrieb und Weltkonzern, es ist jetzt nicht
unbedingt meine Aufgabe zu sagen: was kénnen wir hier hinmachen? [...] Eine Zeit lang
haben sie dann ein Projekt gemacht, irgendwie waren so Stihle rumgestanden und
Palmen, dass es halt ein bisschen schoner ausschaut. Jetzt, am Schluss war es dann

halt einfach nur noch Lagerfldache. Also es ist nie gro8artig was draus geworden “ (BS6).
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Diese klaren Zuschreibungen von Verantwortlichkeiten aus Sicht der Beschaftigten sind
gegenlaufend zu Konversionsforderungen. Man sieht die Politik ,in der Pflicht [die
Veranderungen] zu steuern“ (BR1). Aufgrund der Veranderungsprozesse in der Automobil-
und Zulieferindustrie wird Kritik an politischen Akteuren nicht nur aufgrund des Anstol3es zu
Veranderungen, sondern auch der fehlenden Strategie zur Gestaltung des Wandels bei
Verkehrsplanung, Antriebstechnologie, Infrastruktur und Herangehensweise an soziale und
wirtschaftliche Folgen, geduRRert (BR1; BSEL; BS5; BS6; BS8; BS9; EB1; EB2).

Hierbei wird meist auf Strategien fur den Kohleausstieg verwiesen: ,Wenn wir sagen, wir
wollen nur noch Elektroautos haben, oder umweltfreundliche Fahrzeuge, dann muss die
Politik gemeinschaftlich mit der Industrie die Losungen bringen. Die Lésungen bringt nicht
das Volk, beziehungsweise die Mitarbeiter, oder irgendjemand, der vielleicht eine Idee
hat. [...] So wie es damals war [...] mit dem Kohlebergabbau. Da haben sie gesagt da
kommt Firma XY und dann kannst du dort arbeiten. Ich hab den Eindruck, dass die

Automobilindustrie auf sich alleine gestellt ist, beziehungsweise die Mitarbeiter” (BS5).

Dies bezieht sich auf Gelder und strukturpolitische Kompensationen, Etablierung von
alternativen, nachhaltigen, sozial erstrebenswerten Beschaftigungsfeldern, soziale
Sicherheit, wirtschaftliche Stabilitdt und gute Arbeitsbedingungen fiir Beschéaftigte. Zudem
werden von Politik, Verwaltung, IG Metall und Unternehmen finanziell abgefederte
Initiativen fur Weiterbildungen und Umschulungen in technischen Bereichen der
Kunststoffverarbeitung, Elektronik, digitaler Technologie, oder im Dienstleistungssektor
gefordert (BR1; BS5; BS6; BS8; EB2; BSE1l). Von staatlicher Seite oder der
Handwerkskammer gebe es keine Angebote fir Weiterbildungen, man kénne zwar nochmal
eine Ausbildung anstreben, die aber zweieinhalb Jahre dauere, die Politik muisse
.,Rahmenbedingungen vorgeben® in Sachen ,Ausbildungszeit, Vergutung und
Finanzierung“ von Aus- und Weiterbildungen (BS5). Noch sei dies fiir Akademiker deutlich

leichter als fur Industrieberufe, es heil’e ,mach mal du oder mach mal selber” (BS5).

73



7. Diskussion: Zukunftsbilder und das System der Automobilitat

Die Auswertung der letzten drei Kapitel konnte mit Hilfe eines hermeneutisch-
interpretativen, auf Elementen der Ethnografie und Grounded Theory beruhenden,
Verfahrens die vier untergeordneten Forschungsfragen dieser Arbeit beantworten.
Basierend auf Interviews, Dokumenten, medialer Berichterstattung und Literaturrecherche
wurde die Entwicklung des Werks in Berg am Laim von der Entstehung, Uber den
Widerstand, bis hin zur WerksschlieRung und zukiinftigen Verwendung dargestellt (Kapitel
4/Frage 1). Diese erfolgte analog zur Geschichte der Automobil- und Zulieferindustrie
beginnend mit Produktionswachstum und Entstehung der modernen, industrialisierten
automobilen Gesellschaft, Internationalisierung und Automatisierung bis zur durch
Kostendruck, Elektrifizierung, Konzentration und Verlagerungsprozesse begriindeten
SchlieBung. Im Anschluss wurden die Perspektiven der Beschéftigten und relevanter
Akteure auf die Geschichte des Standorts, die WerksschlieRung und das Bindnis sowie
kollektive und divergierende Wahrnehmungen beschrieben (Kapitel 5/Frage 2). Aufbauend
wurden Narrative zur Zukunft der Automobil- und Zulieferindustrie, Mobilitat, Technologien,
Bedeutung und Attraktivitat der Beschéftigung in der Automobil- und Zulieferindustrie,

Konversion und Verantwortlichkeiten fur Veranderungen erarbeitet (Kapitel 6/Frage 3&4).

Den Ergebnissen dieser vier untergeordneten Forschungsfragen folgt in einem sozial-
konstruktivistischen Schritt die Beantwortung der (bergeordneten Forschungsfrage
danach, was die betrachteten Ereignisse und die erarbeiteten Perspektiven, in Anbetracht
der fur diese Arbeit relevanten Literatur — zum gesellschaftlichen System der Automobilitat,
dessen Stabilitat, fortschreitenden Veranderungsprozessen, einhergehenden Konflikten,
Funktion von Beschaftigung und Automobil- und Zulieferindustrie innerhalb des Systems —
fir ebendieses gesellschaftliche System, seine Stabilitdt und die Beschaftigung darin
bedeuten. Dafiir werden auf den erarbeiteten Perspektiven, Narrativen und
Wahrnehmungen basierende Zukunftsbilder, im Sinne der analytischen Linse bereits
beobachtbare Zukinfte, beschrieben. Diese sind durch Imaginationen, Praktiken und
Strukturen, also die beschriebenen Haltungen der Beschaftigten und beschriebene reale
Entwicklungen im System der Automobilitat gepragt. Die Evaluation der Bedeutung dieser
Zukunftsbilder fiir das System der Automobilitdt und seine Stabilitdt erlaubt also die
Beantwortung der Ubergeordneten Forschungsfrage anhand des Fallbeispiels des Bosch

Werks in Berg am Laim.

7.1. Zukunftsbilder: Zwischen Unsicherheit und Hoffnung

7.1.1. Zukunftsbild: Sichtbare Veréanderungen in der Automobil- und Zulieferindustrie
Die grundlegendste am Fallbeispiel beobachtbare Zukunft ist die zukinftige Organisation

der Automobil- und Zulieferindustrie. Alle beschriebenen Entwicklungslinien der Branche
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(2.1.3.) werden an der Geschichte des Standorts bis hin zur SchlieBung, den Grinden fur
die SchlieBung, der Abwicklung des Werks, der zukinftigen Verwendung des Gelandes
und des Sozialplans sichtbar. Analog zur Entstehung des Standorts im Gleichschritt mit der
Automobil- und Zulieferindustrie seit Ende der 1950er Jahre in Deutschland und der
einhergehenden Entwicklung des gesellschaftlichen Systems der Automobilitat (2.1.1.),
einer Phase der Internationalisierung und Verlagerungsprozesse in den 1990er Jahren
(2.1.3.), ein Zeitraum in den auch die Abwicklung der Entwicklungsabteilung sowie der
Aufbau von Schwesterwerken in Tschechien und anschlieBende Verlagerungen von
Produktionskapazitaten fallen (4.1.), sind auch aktuelle und fiir die Zukunft der Branche
mafgebliche Entwicklungstendenzen sichtbar. Die betriebswirtschaftliche Entscheidung
des Bosch Managements zur SchlieBung des Werks als Fertigungsstandort (4.3.) ist, trotz
der potenziell wirtschaftlichen Moglichkeit bis zum endgiltigen Ende des
Verbrennungsmotors weiterhin die bisherigen Komponenten herzustellen, mafgeblich
beeinflusst von Elektromobilitdt als zukunftiger Antriebsform (2.1.3.). Dies wird eine
Reduktion von Produktionsvolumina des traditionellen Verbrennungsmotors nach sich
ziehen, mit der Folge der Einstellung der Fertigung von Kraftstoffpumpen- und
Einspritztechnik am Standort. Zudem ist das Werk als kleiner und im Bosch Kontext
raumlich isolierter Standort (4.1.; 4.3.) von den vor allem die Zulieferindustrie betreffenden
Konzentrationsprozessen hin zu groRBeren Standorten in rdumlicher Nahe zu
Fertigungszentren der Fahrzeughersteller (2.1.3.) stark betroffen. Die seit den 1990er
Jahren forcierte, durch Elektromobilitat verstarkte, Automatisierung hat im Werk, wie in der
gesamten Branche, zu einer veranderten Beschaftigtenstruktur, Fokussierung auf besser
Ausgebildete, Beschaftigtenrickgang und Produktivitétssteigerungen gefthrt (4.1.; 2.1.3.).
Das sich international und zwischen Herstellern und Zulieferern verschiebende Geflige der
Branche — Anteile von Wertschépfung und Beschaftigung hin zu Fahrzeugherstellern,
Verlagerung von Produktion und Absatz auf3erhalb Deutschlands — sind miturséchlich far
Werksgeschichte und SchlieBung (2.1.3.; 4.3.).

Das Ende des Werks steht stellvertretend fir die Zukunft anderer Standorte der
Zulieferindustrie mit &hnlichen Charakteristiken entsprechend den Kriterien zur
Zukunftsfahigkeit (2.1.3.; 4.3.). Dabei verkorpert das Fallbeispiel geringe Zukunftsfahigkeit
aufgrund hoher Abhéngigkeit von Komponenten fiir Verbrennungsmotoren und geringer
Strategiefahigkeit, also fur Zulieferbetriebe typische weite Entfernung des eigenen Produkts
vom Endprodukt und begrenzte Eingriffsmoglichkeiten in dessen Ausgestaltung. Dies
korrespondiert mit der prognostizierten Reduktion der Beschaftigtenzahlen in der
Zulieferindustrie (2.1.3.) und zeigt die grol3e Allgemeingultigkeit der am Beispiel des Werks
beobachtbaren Zukinfte. Ahnliche Verlaufe — SchlielBungspléane, Widerstand, Debatten
Uber Sozialplane, Verlagerungen — aber auch Wahrnehmungen beruflicher Zukinfte in der
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Automobil- und Zulieferindustrie, Bedarfe alternativer Beschaftigung und sozialer Sicherheit
sowie divergierende Perspektiven auf Ereignisse, Zukunftsaussichten und Technologien
mit Verwerfungen innerhalb der Belegschaften sind fir weitere Standorte und Werke zu
erwarten. Schlusse, die aus der Betrachtung des Fallbeispiels gezogen werden, kdnnen
also, angepasst an spezifische Kontexte, auch auf ahnliche WerksschlieBungen oder
Mitarbeiterreduktionen angewandt werden. Es bestehen kongruente Herausforderungen fur

Belegschaften, Betriebsréte, IG Metall, Unternehmen, Politik und Zivilgesellschaft.

7.1.2. Zukunftsbild: Entfall des ,Mobility Fix“ flir soziale Sicherheit

Entsprechend der am Fallbeispiel beobachtbaren Zukunft der Automobil- und
Zulieferindustrie werden Reduktionen der Beschéftigtenzahlen und veranderte
Beschaftigtenstruktur die Verfligbarkeit von Stellen mit den fur die Branche typischen und
historisch etablierten Eigenschaften limitieren. Arbeitsplatze in der Automobil- und
Zulieferindustrie gelten nicht aufgrund der Leidenschaft fir Automobilitat oder die Fertigung
von Automobilen unter Beschaftigten als attraktiv, sondern aufgrund der bisher bestandigen
Arbeitsplatzsicherheit, Arbeitsbedingungen, Arbeitszeiten, 35h-Wochenarbeitszeit,
tariflichen Absicherung und hohen Einkommensniveaus (5.1.3.; 6.2.2.). Diese sind in der
um grof3e, traditionsreiche, und gewerkschaftlich stark beeinflusste Unternehmen
organisierten Automobil- und Zulieferindustrie im Vergleich zu anderen Branchen etabliert
(4.4.). Entsprechend besteht die Funktion der Automobilwirtschaft und Arbeit in dieser fur
Beschaftigte nicht in der Produktion von Fahrzeugen und Komponenten, sondern in der

Stabilitat und sozialen Sicherheit, die diese bietet.

Dies kann als ,mobility fix“ bezeichnet werden, entsprechend der bei Mdgele (2022) in
Anlehnung an Spinney und Lin (2019) verwendeten Konzeptualisierung der Mobilitét, vor
allem der Produktion von Mobilitat in Bayern und Baden-Wiirttemberg, als Mdglichkeit, um
ein gesellschaftliches Projekt der Modernisierung und des Fortschritts in
automobilitdtproduzierenden Regionen dauerhaft zu gewéhrleisten. Anhand betrachteter
Beschaftigtenperspektiven kann der ,mobility fix“, also die Losung des gesellschaftlichen
Problems, das durch Mobilitat, genauer die Produktion von Automobilitdt und dafir
bendtigte Beschéaftigung geldst wird, in der Zurverfigungstellung sozialer Sicherheit und
Stabilitat und der Erhaltung bestehender Lebensmittelpunkte und Lebensstandards fir
Beschéaftigte  definiert  werden.  Aufgrund der  Erfahrungen entlang des
SchlieBungsprozesses, der erlebten Unsicherheit, der Herausforderungen bei der
Stellensuche und dem Wissen Uber sich verdndernde Bedingungen in der Branche, aber
vor allem bei Zulieferern, werden diese nicht mehr in der Lage gesehen, diesen ,mobility
fix“ zu leisten (5.1.1.; 6.1.3.; 6.2.1.; 6.2.2.). Als Ersatz verbleibt die begrenzt verfligbare

Beschaftigung bei zukunftsfahiger eingeschatzten OEMs, das Ausweichen in andere
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Bereiche der Industrie mit ahnlichen Bedingungen, oder mit EinbuRen bei Einkommen,
tariflicher Absicherung, gewerkschaftlicher Organisierung, Arbeitsbedingungen und
Arbeitszeit einhergehende berufliche Umorientierung. Die Bedeutung der Automobil- und
Zulieferindustrie reduziert sich damit fir Beschéftigte. Jedoch ermdglichen alternative
Beschaftigungsmoglichkeiten meist nicht die Beibehaltung des bisher erlebten Standards,
vor allem mit Blick auf den Miinchner Kontext (4.4.) und als Bedrohung wahrgenommene

gesamtgesellschaftliche und ékonomischen Entwicklungen (6.2.3).

Eine folgende abnehmende Identifikation mit der Automobilwirtschaft als Arbeitgeber und
ein Rickgang des Produzentenstolzes ist, wie auch in anderen durchgefihrten
Befragungen von Beschéftigten der Branche (Boewe et al.,, 2021), im untersuchten
Fallbeispiel beobachtbar (5.1.4.). Andere Bereiche der Mobilitatswirtschaft, wie der
Offentliche Verkehr, kénnen diese Funktion nicht gewahrleisten, da, wie an der geringen
Attraktivitat der Deutschen Bahn als zukinftiger Arbeitgeber erkennbar, die erforderlichen
Arbeitsbedingungen und Einkommensverhaltnisse nicht gegeben sind (6.2.2.). Die
Reduktion der funktionalen Bedeutung der Automobil- und Zulieferindustrie als Teil der
Automobilitat, soziale Sicherheit und Stabilitat flr Beschéaftigte zu schaffen, ist allerdings
unbenommen von der persistenten Bedeutung des Automobils als Verkehrsmittel und fr
die Lebensweise der Befragten (6.1.; Sittel et al., 2022; Tullius & Wolf, 2022). Ahnliches
schlieBen andere Arbeiten Uber Perspektiven von Beschaftigten und gewerkschaftlichen
Akteuren auf Veranderungsprozesse in der Automobil- und Zulieferindustrie. In Thiringen,
ebenfalls gepréagt von regional geringer Zukunftsfahigkeit der Branche und hohem
Altersschnitt der Beschaftigten, besteht ein analoger ,mobility fix“. Signifikante Unsicherheit
Uber Beschéaftigungspotentiale und Ungewissheit fir Beschaftigte der Branche flihren
jedoch zu Verlagerungsbewegungen in alternative Bereiche, die allerdings nur limitiert
vorhanden sind (Sittel et al., 2022). Auch Beschéftigte in der sdchsischen Automobil- und
Zulieferindustrie empfinden Unsicherheit aufgrund des Wandels in den Bereichen
Elektromobilitat und Automatisierung (Blécker, 2022). Eine Sorge tber die eigene berufliche
Zukunft in der Branche, die zudem in der osterreichischen Automobilindustrie (Pichler et
al., 2021) sowie bei Befragungen von betrieblichen Gewerkschaftsfunktionaren und nicht
freigestellten Betriebsrat*innen in ganz Deutschland (Boewe et al., 2021) erkennbar ist. Das
Streben der Beschéftigten im automobilen Sektor soziale Sicherheit und Stabilitat langfristig
zu bewahren, ,den Lebensstandard zu sichern und ohne weitere grofiere Abstriche ,die

Rente zu erreichen® “ (Tullius & Wolf, 2022, S. 11) sowie die wahrgenommene Bedrohung
dieses Ansinnens durch beschriebene Veranderungsprozesse der Branche ist also im
behandelten Fallbeispiel und weiteren Untersuchungen von Beschéftigtenperspektiven
prasent. Dieses wurde bereits 1973 von Beynon als eines der Hauptanliegen von
Beschaftigten der Automobilindustrie publiziert (Beynon, 1973).
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Die hier bereits beobachtbare Zukunft ist ein zunehmendes Mafl3 an Unsicherheit fur
Beschaftigte der Automobil- und Zulieferindustrie sowie eine signifikante Reduktion der
Bedeutung der Automobil- und Zulieferindustrie und der Beschéftigung in dieser fir die
Gewahrleistung von sozialer Sicherheit. Vor allem in Bereichen mit geringer
Zukunftsfahigkeit kann dieser von Beschaftigten als Grund fiur die Beschaftigung in der

Automobilproduktion betrachtete Anspruch nicht mehr befriedigt werden.

7.1.3. Zukunftsbild: Averse Haltung zu Verdnderungsprozessen

Aufgrund der, gerade im Munchner Kontext (4.4.; 6.2.3.), wirtschaftlichen Dominanz der
Automobilwirtschaft, ihrem Uberwiegendem Anteil an verfugbaren Stellen des
produzierenden Gewerbes, hohen Mieten, hohen Lebenshaltungskosten und fehlenden
alternativen  Beschéftigungsmdoglichkeiten, die gleichwertige Arbeitsstellen und
Arbeitsbedingungen ermoglichen, bedarf es des ,mobility fix* der Produktion von
Automobilitat und einhergehender Beschaftigung in der Automobilwirtschaft, um dauerhaft
soziale Sicherheit zu gewahren. Dies beeinflusst Perspektiven von Beschaftigten auf
Veranderungen im System der Automobilitét, die den ,mobility fix“ in Frage stellen. Wie
dargestellt bestehen unter den befragten Akteuren und Beschéftigten signifikante
Vorbehalte und Aversion gegeniber Veranderungen gesellschaftlicher Mobilitét in Bezug
auf Verkehrstrager und Mobilitditsmodelle jenseits des privat individuell genutzten
Automobils sowie besonders ausgepragt gegen technologische Veranderung, die nicht auf
dem Prinzip der Verbrennung als Antriebsform (vorzugsweise Diesel- oder
Benzinverbrennung) beziehungsweise &hnlichen Technologien, Bauteilen und
Funktionsprinzipien (Hybridantriebe, Wasserstoffverbrennung, E-Fuels,
Synthetikkraftstoffe, Brennstoffzelle) beruht (6.1.), oder weitere Automatisierung von

Produktionsprozessen bedeutet (5.1.).

Dies ist zuriickfuhrbar auf Erfahrungen am Standort in Berg am Laim (4.1.; 4.3.; 5.1.),
Bewusstsein tber Veranderungsprozesse in der Automobil- und Zulieferindustrie (2.1.3.;
5.1.; 6.1,; 6.2.), folgende Verdnderungen im Bosch Konzern (4.; 6.1.) und die
einhergehende Hoffnung einzelner Beschaftigter und des Unternehmens Bosch aufgrund
ahnlicher Bauteile sowie bendétigter Fertigungskompetenzen Wertschépfung und damit
Arbeitsplatze zu erhalten, die weiterhin Bedirfnisse der Beschaftigten erfillen (6.1.2.;
6.1.3.;6.1.4.; 6.2.). Akteure aus Politik und Zivilgesellschaft wie die Klimabewegung werden
fur das Vorantreiben des ,Verbrennerverbots® und ,fehlende Technologieoffenheit® fir
fossile Verbrennungsmotoren und nicht batterieelektrische Antriebsformen stark kritisiert
(6.1.; 6.3.). Es besteht zwar grundlegendes Verstandnis fir nachhaltigkeitsbedingt
notwendige Veradnderungen der Automobilitdt, da aber Veradnderungsprozesse in der

Automobil- und Zulieferindustrie als Bedrohung fir den eigenen Lebensstandard
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empfunden werden, werden diese individuellen Bedirfnissen untergeordnet.
Veranderungen werden nur bei gleichzeitigen Strategien zur Kompensation von sozialen
Veranderungen und dem Aufzeigen individueller Mdéglichkeiten, Lebensstandard und
Lebensumfeld zu erhalten, akzeptiert (6.1.; 6.3.). Das Ausmaf} der Ablehnung von
Veranderungsprozessen, vor allem in technologischer Hinsicht, variiert allerdings (5.2.;
6.1.). GroReres individuelles Sicherheitsbedirfnis der Beschaftigten sowie geringere
Flexibilitat aufgrund lokaler Gebundenheit, finanzieller Zwange, beruflicher Fokussierung
auf Metallverarbeitung, hohem Alter oder niedrigerem Bildungsniveau fuhren zu starkerer
Ablehnung und Sorge bei WerksschlieRung, Wandel zur Elektromobilitat und
Automatisierung sowie starkerem Festhalten an etablierter Automobilitdt und

Automobilwirtschatft.

Eine ahnliche Aversion konnte ebenso in bereits dargestellten Arbeiten zu
Beschaftigtenperspektiven in der Automobil- und Zulieferindustrie ermittelt werden. Die
Forderung nach ,Technologieoffenheit, Skepsis gegeniuiber von Unternehmensleitungen
erarbeiteten ,Transformationsstrategien® und Kritik am als tberstirzt und nicht kompensiert
wahrgenommenen Wechsel zur Elektromobilitat bestatigt sich (Boewe et al., 2021; Tullius
& Wolf, 2022). Auch starke ,Beharrungskrafte unter Beschéftigten und der Wille zur
Beibehaltung etablierter Strukturen der Branche aufgrund eigener Sicherheitsinteressen,
ein Zuruckstehen gesellschaftlich notwendiger Veradnderung hinter individuellen
Bedurfnissen (Pichler et al., 2021; Sittel et al., 2022), ausgepragte Umsetzungsskepsis bei
Elektromobilitat und Ablehnung aufgrund mangelnder kompensatorischer Strategien
(Blocker, 2022) sind verbreitete Phanomene. Auffallend sind die stets stark ausgepragten,
fur Mobilitatsanwendungen entsprechend der Gesamtstudienlage potentiell nicht
erfullbaren (2.3.2.; Riemer et al.,, 2022), Hoffnungen auf Wasserstoffantriebe und
einhergehende Moglichkeiten zum Arbeitsplatzerhalt im Gleichmafd mit starker Ablehnung
der Elektromobilitat (6.1.3.; 6.1.4.; Pichler et al., 2021; Tullius & Wolf, 2022; Wissen et al.,
2022). Es ist also eine bereits beobachtbare Zukunft erkennbar, in der sich diese Aversion
im Gleichschritt mit Veranderungsprozessen der Automobilitdit und bei ausbleibenden
Maflinahmen zum Ausgleich negativer Folgen fiir vulnerable Beschéatftigte weiter verstarken

wird.

7.1.4. Zukunftsbild: Zunehmendes Konfliktpotential

Als Folge der drei vorherigen Zukunftsbilder, erstens der sichtbaren Veranderungsprozesse
(2.2.3) — Abkehr vom Verbrennungsmotor, Elektromobilitat, Rickgang der
Automobilproduktion in Europa, Konzentrationsprozesse, anhaltende Automatisierung,
Beschaftigungsrickgang, Veranderung der Beschéftigtenstruktur — zweitens des folgenden

Wegfalls der Automobilwirtschaft als Mdéglichkeit zum Erhalt sozialer Sicherheit fur viele
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Beschaftigte der Branche sowie drittens der gleichzeitig zunehmenden Ablehnung von
Veranderungen der Branche, vor allem der Elektromobilitit, erhoéht sich das
Konfliktpotential. Dazu kdnnen, wie in Berg am Laim, Abwehrkampfe von Belegschaften an
betroffenen Standorten, betriebsinterne Konflikte um Standortsicherungsvertréage und die
Etablierung von zukunftsfahigen Produkten, aber auch vermehrt auftretende sozial-
Okologische Transformationskonflikte und Zuspitzungen des ,jobs versus environment
dilemma“, also des vermeintlichen Gegensatzes zwischen klimapolitisch notwendigen
Anpassungen und Auswirkungen auf Beschaftigte in betroffenen Branchen (2.1.4.),
gehoren. Dabei kann das Fallbeispiel als exemplarisch fir das ,jobs versus environment
dilemma“ (Réathzel & Uzzell, 2011) gelten, auch wenn die Abwicklung des Werks
betriebswirtschaftlich begrindet ist. In Anbetracht der realen Auswirkungen notwendiger
Veréanderungen der Automobilitat (2.1.3.) ergeben sich, ohne Strategien zum Ausgleich der
Folgen fur Beschéftigte, fur weitere Standorte der Branche analoge Situationen aufgrund
von Beschéftigungsriickgangen. Die Beispielhatftigkeit fur sozial-6kologische Konfliktmuster
(Dorre, 2022) folgt aus der Gleichzeitigkeit der sozialen Krisensituation fir die
Beschaftigten, auch ohne Arbeit in der Automobilwirtschaft und im Kontext der Situation in
Minchen Lebensstandard, Lebensmittelpunkt und soziale Sicherheit aufrecht zu erhalten
(4.4.; 5.1.3.; 6.2.) und des erfolglosen Blindnisses aus Betriebsrat und Klimaaktivist*innen
fir eine 6kologische Konversion der Produktion als Beispiel fir einen Kampf auf der
Okologischen Konfliktachse. Auch wenn von aktivistischer Seite eine Unterstlitzung des
sozialen Kampfs der Belegschaft vorangestellt wurde (4.2.; 5.1.; 6.3.; Kaiser, 2022) hatten
die konkreten Ereignisse eine Abwehrreaktion der Beschaftigten und betriebsinterne
Verwerfungen zur Folge (5.1.2.; 5.2.). Eine weitergehende Politisierung fiir ,verbundene

Kampfe* konnte nicht erreicht werden (6.3.), stattdessen dominiert die starke Ablehnung.

Verwerfungen &hnlich den beschriebenen Dbetriebsinternen Konflikten aufgrund
divergierender Haltungen zu Modalitdten des Sozialplans, unterschiedlichen
Zukunftsaussichten in einer verénderten Automobil- und Zulieferindustrie und entlang
Trennlinien wie Alter, Qualifikationsniveau, Ausbildungshintergrund und persénlicher
Flexibilitat (5.2.; 6.1.; 6.3.) wurden auch bei anderen Untersuchungen festgestellt.
Burmeister (2019) sieht zunehmende Konfliktlagen in der Automobil- und Zulieferindustrie
Baden-Wirttembergs, zwischen Belegschaften und Management Uber die Ansiedlung
zukunftsfahiger Produkte, innerhalb von Belegschaften zwischen verschiedenen
Interessensgruppen und im wahrgenommenen Gegensatz zwischen Nachhaltigkeit und
fortgesetzter Beschéaftigung in der Automobilwirtschaft. Gegensatzliche Interessen, die
beispielsweise auch in Bezug auf zukiinftige Beschaftigung in der Automobil- und
Zulieferindustrie als zentralem mobilitdtskulturellem Konfliktfeld (Mogele, 2022), innerhalb
der IG Metall als emergente Debatte (Flemming, 2022), oder anhand konfligierenden
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Haltungen zur Elektromobilitat in Sachsen und Osterreich sichtbar werden (Blocker, 2022;
Pichler et al., 2021).

Insgesamt ist am Fallbeispiel eine, aufgrund anhaltender Verédnderungsprozesse, von
zunehmenden Konflikten um Beschéftigung gepragte Zukunft in der Branche beobachtbar.
Dabei konnen Konfliktlinien innerhalb von Belegschaften, innerhalb von Betrieben zwischen
Betriebsraten, Belegschaften, Gewerkschaften und Management, zwischen diesen
Gruppen und politischen, zivilgesellschaftlichen oder aktivistischen Akteuren, aber auch mit
diesen als Teil einer Koalition, verlaufen. Inhaltich stehen technologische und
betriebswirtschaftliche Verdnderungen, Nachhaltigkeit und ein grundlegender Umbau des
Wirtschaftszweigs im Fokus.

7.1.5. Zukunftsbild: Von Beschéftigten initiierte Konversion ist unwahrscheinlich

Trotz der dargestellten Konfliktdynamiken, der fur Beschéftigte herausfordernden
Veranderungsprozesse und des im betrachteten Fallbeispiel angestoRenen Bindnisses
aus Klimaaktivist*innen und Betriebsrat mit von aktivistischer Seite definiertem Ziel einer
beschéaftigtengetriebenen Konversion zu sozial und 0Okologisch sinnvollen Produkten
(4.2.1.), konnten keine bestehenden oder fortgesetzten Konversionsbestrebungen
ausgehend von Beschéftigten, Betriebsrat oder Gewerkschaft festgestellt werden (5.1.2.;
5.2.2.; 6.3.). Forderungen nach Kompensation flir Beschaftigte, Strategien zum
Arbeitsplatzerhalt durch Produktionsumstellung, Schaffung von alternativen Arbeitsplatzen
und nach Bildungsangeboten werden erhoben. Ergé&nzend sind fir Beschéftigte auch die
Etablierung vergleichbarer Arbeitsbedingungen in anderen Sektoren und Mdglichkeiten
zum Arbeitsplatzwechsel auf gleichwertigem Niveau wichtig. Die Verantwortung fir die
Erarbeitung und Umsetzung entsprechender Konzepte wird Unternehmen und vor allem
politischen Akteuren zugesprochen (6.3.). Der Fokus der Forderungen liegt nicht auf
nachhaltigen oder sozial vertraglichen Produkten, sondern auf dem Erhalt von
Arbeitsplatzen bestehender Qualitat (6.2.; 6.3.).

Die von Boewe et al. (2021) beschriebene ,Produzentenintelligenz® von Beschétftigten —
Wissen U(Uber Zusammenhange der dber das eigene Werk hinausgehenden
Produktionsketten bis zum Endprodukt — konnte unter den fir diese Fallstudie Befragten
nicht in besonderem Mal3e bestatigt werden. Im Gegensatz zu den von Boewe et al. (2021)
befragten Gewerkschaftsaktiven und Betriebsraten besteht unter den Bosch Beschéftigten
zwar Wissen uber Zusammenhénge im Konzern, Aktivitdten an anderen Standorten, das
veranderte Geflige der Industrie zwischen Zulieferern und Herstellern sowie die aufgrund
der Elektromobilitat veranderte Arbeitsmarktlage. Aber dhnlich zur sédchsischen Automobil-
und Zulieferindustrie (Blocker, 2022) ist die hohe Arbeitsteilung und Spezialisierung der

Branche sowie die einhergehende, auch das Bosch Werk betreffende, Entfernung zum
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Endprodukt (4.1.; 4.3.) zusammen mit der fehlenden lokalen Entwicklungsabteilung und der
geringen GrboRe des Standorts ein Hemmnis fir eine von Beschéftigten initiierte
Entwicklung von Konversionsplanen. Die von Kaiser (2022) fir sozial-6kologische
Bundnisse und Konversionsprojekte in Anlehnung an Pye (2017) als notwendig definierte
Ent-Entfremdung der Beschaftigten vom Arbeitsprozess und dem Produkt ihrer Arbeit
konnte, trotz des Blndnisses, nicht festgestellt werden. Entsprechend sind Bestrebungen
fur durch Beschéaftigte gelenkte Konversionsprojekte in der Automobil- und
Zulieferindustrie, auch unter Einbezug der IG Metall, bisher erfolglos geblieben (Burmeister,
2019). Auch Boewe et al. (2021) zeigen trotz Produzentenintelligenz eine grundlegende
Skepsis gegeniiber weitergehenden Konversionsansatzen, die auch von weiteren
Befragungen diagnostiziert wird (Blocker, 2022; Pichler et al., 2021; Sittel et al., 2022;
Wissen et al., 2022).

Anhand des Fallbeispiels kann also, im Sinne einer bereits beobachtbaren Zukunft, von der
Unmoglichkeit beziehungsweise dem Nichtauftreten von Konversionsforderungen initiiert
von Beschéftigten ausgegangen werden, trotz der Veranderungsprozesse und

einhergehenden Herausforderungen fur diese.

7.1.6. Zukunftsbild: Handlungsbedarf fir Transition und strukturelle Anpassung

Jedoch ist die von Befragten im konkret betrachteten Fallbeispiel des Bosch Werks in Berg
am Laim (5.1.4,; 6.1.2.; 6.1.3.; 6.1.4.; 6.3.) und bei &hnlichen Untersuchungen (Blocker,
2022; Boewe et al., 2021; Sittel et al., 2022) gedulRerte Kritik verbunden mit einer, den
,Kohleausstieg“ (6.3.2.) referenzierenden, Aufforderung an in Verantwortlichkeit gesehene
Akteure aus Politik und Wirtschaft. Dies schlieRt, angesichts reduzierter Arbeitsplatze
aufgrund Elektromobilitat und zurtickgehenden Produktionsvolumina in Europa, die
Gestaltung eines flir Beschaftigte vertraglichen Umbaus der Automobilwirtschaft und
Schaffung alternativer, gleichwertiger Beschaftigungsmaoglichkeiten in anderen Feldern ein.
Solche abfedernden, strukturpolitischen Malinahmen erscheinen in Bezug auf
Arbeitsbedingungen, Arbeitszeiten, tarifliche Absicherung, Schaffung von Aus- und
Weiterbildungsmal3nahmen, Unterstitzung fur Ungelernte und auf dem Arbeitsmarkt
schlecht positionierte Beschatftigte (5.1.3.; 5.2.; 6.3.), notwendig. Ein Bedarf, der hinsichtlich
der beschriebenen Veranderungen (2.1.3.) — Rickgang der Gesamtbeschéftigtenzahl und
Erhdhung der durchschnittlichen Qualifikations- und Einkommensniveaus — sowie der
Bedeutung hochwertiger Arbeitsplatze fir Beschaftigte in der Industrie, gerade auch im

Kontext Miinchen (4.4.), nachvollziehbar erscheint.

Auffallend ist, dass Befragte selten generell Sorge haben, wieder Arbeitsplatze zu finden,
was der guten Arbeitsmarktlage in den meisten Sektoren in Miinchen sowie des generellen

demographischen Trends hin zu einem Mangel an verfiigbaren Erwerbspersonen
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entspricht (4.4.). Das zwingende Bedirfnis nach gleichwertigen Stellen steht im
Vordergrund, um Lebensstandard und Lebensmittelpunkt erhalten zu kénnen. Fir einen
weitergehenden, klimapolitisch dringend notwendigen Umbau des Verkehrssektors (2.1.3.),
insbesondere des Ausbaus des Offentlichen- und Schienenverkehrs, besteht in diesem
Bereich der Mobilitatswirtschaft, auf den politischer Einfluss bei Arbeitsplatzqualitat und
Beschaftigungsbedingungen genommen werden kann, Bedarf an zusatzlichen
Beschaftigten. Allerdings wird explizit die Beschéftigung bei der Deutschen Bahn von
Befragten aufgrund schlechter Arbeitsbedingungen und fur ein Leben in Minchen zu
geringer Gehalter (6.2.2) abgelehnt. Es missen also in diesem, aber auch anderen,
zukunftig wirtschaftlich und gesellschaftlich bedeutenden Feldern, die fur in der Automobil-
und Zulieferindustrie beschéftigte Personen als mdgliche Arbeitsplatze in Frage kommen,
die Arbeitsbedingungen und Einkommensniveaus, auch mit politischem Druck und
strategischen Konzepten, so angepasst werden, dass dort Alternativen fiir Beschaftigte
entstehen, soziale Sicherheit und Stabilitat zu erhalten. Im Falle des Schienenverkehrs, der
Deutschen Bahn und verbundener Industrie wiirde es sich dabei um eine Anpassung des
bisher durch die Automobil- und Zulieferindustrie ermdglichten ,mobility fix* flur diese
Bedurfnisse handeln. Die bereits jetzt ausgepragte und nachvollziehbare Resistenz gegen
Veranderungsprozesse unter Beschéftigten (6.2.) sowie entstehende Konfliktpotentiale
durch notwendige Anpassungen der gesellschaftlichen Mobilitat sind ohne entsprechende
KompensationsmafRnahmen nicht im erforderlichen MaRRe auflésbar, sondern verscharfen
bestehende Probleme. Analysen zu Ausgleich in anderen Sektoren (Candeias & Krull,
2022; Hochfeld et al, 2021) sowie Maoglichkeiten  sozial-vertraglichen
Beschaftigungsrickgangs bestehen, beispielsweise durch, auch im Bosch-Fall aufgrund
hohen Altersschnitts der Belegschaft relevante, abfedernde Méglichkeiten fliir vorgezogene
Renteneintritte (Keil, 2021).

Basierend auf dem betrachteten Fallbeispiel kann eine Zukunft beobachtet werden, in der
strategische und politische MaRnahmen zur aktiven Gestaltung des Umbaus der Automobil-
und Zulieferindustrie noch dringlicher werden, um soziale Sicherheit und Stabilitat fur
Beschaftigte zu gewdhrleisten und Arbeitsbedingungen in anderen, gesellschaftlich

notwendigen Sektoren der Industrie und des Verkehrs zu starken.

7.1.7. Zukunftsbild: Vorhandene Hoffnung
Dennoch machen einige Beobachtungen am Bosch Werk in Berg am Laim Hoffnung fur
Anpassungsprozesse an eine veranderte Automobil- und Zulieferindustrie und individuelle

Zukinfte der Beschaftigten.

Bereits Beynon (1973) definiert die Schaffung eines geschlossenen Kollektivs mit geteilten

Interessen aus einzelnen, individuellen Beschéftigten als grof3te Herausforderung fur

83



gemeinsames, politisches Handeln von Arbeiter*innen der Automobil- und Zulieferindustrie.
Diese Organisation von Kollektivitat wird durch gemeinsame Erfahrungen der Arbeitswelt,
vor allem den erlebten Gegensatz zwischen Beschaftigten und Unternehmen
beziehungsweise Vorgesetzten, und das Wirken von Gewerkschaften mdoglich. Eine
Einschatzung, die durch bereits dargestellte Untersuchungen von
Beschaftigtenperspektiven auf Veranderungsprozesse der Automobil- und Zulieferindustrie
bestatigt wird. Ebenso wie Burmeister (2019, S. 292), der Konflikte um zukunftige gute
Arbeit nur ,mit machtigen Gewerkschaften [und einem] hohe[n] Organisationsgrad unter
den Beschaftigten® sowie der ,gewerkschaftliche[n] Fahigkeit zur Mobilisierung der
Mitgliedschaft® als flr Beschéftigte positiv gestaltbar einschatzt, sehen auch Boewe et al.
(2021) effektive Mitgestaltungsmoglichkeiten fur Beschéftigte nur bei Bestehen von
organisierter Gegenmacht gegeben. Allerdings fehle es durch die IG Metall entwickelten
Transformationsstrategien an gesellschaftspolitischer Einbindung, betrieblicher Akzeptanz
und Ruickkopplung. Ein langsames Einsetzen von sozial und o©kologisch orientierten
Strategieentwicklungen auf Seiten der IG Metall (Burmeister, 2019; Flemming, 2022; Keil &
Kreinin, 2022), die explizit auch gesellschaftliche Einbindung suchen, wird allerdings
durchaus beschrieben. Dies weist darauf hin, dass durchaus Mitgestaltungsmdoglichkeiten
flir Beschaftigte der Automobil- und Zulieferindustrie entstehen kénnen, sollten sich, wie im
betrachteten Fallbeispiel (5.1.1.), im Zuge von zugespitzten Konflikten Uber
Standortsicherungen, Ansiedlung zukunftsfahiger Produkte oder Beschaftigtenriickgang,
Tendenzen zum Erstarken gewerkschaftlicher Organisierung zeigen, die kollektive

Gestaltungsmacht der Beschaftigten erhohen.

Auf individueller Ebene besteht, im Gegensatz zur generell weit verbreiteten Unsicherheit,
aufgrund vorhergehender Anderungserfahrungen, gut eingeschatzten personlichen
Zukunftsaussichten, des Ausbildungshintergrundes, des Alters, der eigenen
Ungebundenheit und Flexibilitat, oder konkreten Zukunftspléanen, durchaus Hoffnung den
Verlust bestehender Stellen in der Automobilwirtschaft fir die eigene Biografie erfolgreich
zu gestalten (5.2.). Eine Haltung zum ,Wandel [als das] einzig[e] Bestandige” und der
Erfahrung, diesen bisher stets ,gut gemeistert” zu haben (Tullius & Wolf, 2022, S. 81), die
sich fur Beschétftigte in einer Region wie Minchen (4.4.) mit vorhandenen Méglichkeiten,
neue Arbeitsstellen zu finden, noch weiter verfestigen kdnnte. Hierbei muss allerdings
ebendieser spezifische Kontext Miinchen als, trotz der hohen Lebenshaltungskosten und
der anteilig geringen Verfugbarkeit von Arbeitsstellen im produzierenden Gewerbe,
aufgrund der lokalen wirtschaftlichen Prosperitdt und einiger grof3er Betriebe der Metall-
und Elektroindustrie, hoffnungsstiftender betrachtet werden, als WerksschlieBungen in
generell strukturschwachen Regionen. Erganzend kann der Rickgang des
Beschaftigtenbedarfs in der Automobilwirtschaft Arbeitskrafte mit bedeutsamen formalen
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und praktischen, erfahrungsbasierten Kompetenzen freisetzen, die, bei Schaffung guter
Arbeitsbedingungen, in zukunftsfahigen, nachhaltigen und sozial gewilinschten Sektoren
demographisch bedingte Liicken des Erwerbspersonenpotentials fullen kénnen (Maier et
al., 2022).

Der Versuch der Bundnisbildung im betrachteten Fallbeispiel, die teilweise vorhandene
Anerkennung des ,guten Willens® der Aktivist*innen von Seiten der Beschaftigten und der
Anspruch der am Bundnis beteiligten Aktivist*innen aus den gemachten Erfahrungen fur
zukunftige Bundnisse zu lernen und fur &hnliche Bundnisbildungen in aktivistischen
Kontexten zu werben, muss ebenfalls Hoffnung stiften (5.1.2.; 6.3.). Gleichzeitig ist die
generierte mediale, politische und wissenschaftliche Resonanz fir das geschlossene
Bundnis und die WerksschlieBung (4.2.2.) in Anbetracht der Werksgréf3e und geringen
Beschaftigtenzahl ein Zeichen fir zunehmende gesellschaftliche Diskussionen uber

Entwicklungen der Automobilwirtschaft und die Zukunft des Systems der Automobilitat.

7.2. Zukunft des Systems der Automobilitat

Zur abschlieRenden Beantwortung der tibergeordneten Forschungsfrage dieser Arbeit nach
dem Zusammenhang zwischen der Beschaftigung in der Automobilzulieferindustrie und
Zukunftsbildern der Automobilitdt, wird die bereits beobachtbare Zukunft des
gesamtgesellschaftlichen Systems der Automobilitat, die auf dargestellten Zukunftsbildern
und Erkenntnissen des Fallbeispiels sowie verbundener Literatur beruht, beschrieben.
Dieses, in dieser Arbeit beschriebene (2.1.1.; 2.2.), stabile gesamtgesellschaftliche System
besteht dabei aus kulturellen, immateriellen - beziehungsweise Materialitat
konsumierenden — und materiellen Elementen, die seine Entstehung und sein
veranderungsresistentes Bestehen erklaren. Hierzu zéhlen auf der immateriellen und
kulturellen Ebene ein aufgrund schneller und flexibler Fortbewegung verandertes Verhaltnis
von Distanz und Zeit, und das Automobil als kulturelle Verkorperung von Fortschritt, Freiheit
und Wohlstand. Die Eigenschaft des Automobils als wesentliches industriell gefertigtes
Konsumprodukt der Moderne und verbreitetstes Verkehrsmittel der Welt begriindet die auf
materieller Ebene erforderliche Existenz von Verkehrsinfrastrukturen, deren
Bewirtschaftung sowie die Produktion der Verkehrsmittel selbst durch die Automobil- und
Zulieferindustrie. Diese materiellen Elemente bendétigen dafiur Kapital in Form von
Rohstoffen, Maschinen und Energie sowie geleistete Arbeit durch Beschéftigte,
hauptsachlich, wie auch im Fallbeispiel, in der Produktion der Fahrzeuge. Diese Arbeit der
Beschaftigten der Automobil- und Zulieferindustrie ist also wesentlich fur die Existenz des
Systems der Automobilitdit an sich, sowie, aufgrund der dargestellten Funktion der
Automobilitat als Gewabhrleisterin von sozialer Sicherheit durch Beschaftigung in der

Produktion von Automobilen (7.1.4.), ein grundlegender Faktor der dargestellten,
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bisherigen Stabilitdt des Systems (2.1.2.). Da Wechselwirkungen zwischen dem System
der Automobilitat, seiner Stabilitat, der Produktion von Automobilen und der Beschaftigung
in der Produktion dieser bestehen, ergeben sich aus den, aus der Betrachtung von
Veranderungen der Automobilproduktion und Beschéftigung in dieser anhand des
Fallbeispiels entwickelten Zukunftsbildern, Erkenntnisse fur das System der Automobilitét

und seine Stabilitat selbst.

Basierend auf dem Zukunftsbild der sichtbaren Verénderungsprozesse in der Automobil-
und Zulieferindustrie (7.1.1.), sowie der einhergehenden abnehmenden Bedeutung der
Beschaftigung in der Automobilzulieferindustrie die Funktion als ,mobility fix“ (7.1.2.) fur die
Gewahrleistung sozialer Sicherheit fir Beschéftigte zu erfilllen, ist auch eine zwangslaufige
zuklnftige Abnahme der Stabilitat des gesellschaftlichen Systems der Automobilitat
beobachtbar. Damit bestatigen sich existierende Analysen, die zwar nach wie vor
signifikante Veranderungsresistenz, Stabilitdt und diskursive Hegemonie des Systems
diagnostizieren (2.1.2.), aber dennoch ,feine Risse in der automobilen Hegemonie®
erkennen (Canzler, 2021, S. 405). Die Beschaftigung in Mobilitatskulturen als zwingende
Ursache und Begrindung fiir die Aufrechterhaltung des gesellschaftlichen Systems der
Automobilitat, vor allem in automobilproduzierenden Regionen noch allgegenwartig
(Mdégele, 2022), wird einhergehend an Bedeutung verlieren. Dennoch erfahrt das Automobil
als Verkehrsmittel, mit Blick auf die nach wie vor zentrale Bedeutung fur die individuelle
Lebensweise der Beschéftigten der Automobilzulieferindustrie, kaum Verénderung (2.1.2.;
6.1.1; 7.1.2)).

Gleichzeitig ergeben fortgesetzte Verédnderungsprozesse in der Automobil- und
Zulieferindustrie (2.1.3.; 7.1.1.) Veranderungspotentiale des seit seiner Entstehung
persistenten Systems der Automobilitét, beispielsweise durch die Schaffung hochwertiger
Beschaftigungsmoglichkeiten in alternativen Bereichen (7.1.6.; 7.1.7.). Potentiale, die durch
die verringerte Stabilitdt des Systems der Automobilitat aufgrund reduzierter Bedeutung der
Beschaftigung in dieser und sichtbare Konfliktpotentiale in Bezug auf Haltungen von
Beschaftigten zu diesen Veranderungsprozessen begriindet sind (7.1.3.; 7.1.4.). Diese
missen jedoch von externen Akteuren, beispielsweise der Politik, angestof3en werden
(7.1.5.), um die vorherrschende Fokussierung von Konflikten um Beschaftigung in der
Automobilitat auf Fragen der Antriebstechnologie abzuldsen. Sonst ist die Beibehaltung des
etablierten Systems mit weniger Beschaftigten, reduzierter Stabilitat und alternativem
Antrieb die Folge (2.1.2.; 7.1.3.), also eine Fortsetzung automobiler Pfadabhangigkeit mit
Elektroantrieben (Zimmer, 2020).
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Folglich besteht eine bereits beobachtbare Zukunft eines zwar besténdigen, aber dennoch
weniger stabilen gesellschaftlichen Systems der Automobilitdt, einhergehend mit

zunehmenden Spielrdumen fur aktive und passive Veranderungen.
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Zukunftsbild der
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Reduzierte Stabilitat und
Spielraume fiir aktive
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Veranderung
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Verédnderungs-
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Zukunftsbild 2:
Entfall mobility
fix fur soziale
Sicherheit

Zukunftsbild 5:
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nicht
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Produktion der
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Konflikt-
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Zukunftsbild 7:
Vorhandene
Hoffnung

Abbildung 15: Zukunftsbilder und Automobilitat (eigene Darstellung)

7.3. Kritische Reflexion der Methode

Gleichwohl missen kritische Einschrankungen fir die erarbeiteten Zusammenhange dieser
Arbeit vorgenommen werden. So bleibt, trotz der dargelegten Beispielhaftigkeit des
betrachteten Fallbeispiels fiur die Entwicklungen innerhalb der Automobil- und
Zulieferindustrie und der bestatigenden Erkenntnisse aus der Literatur, die vorliegende
Untersuchung auf das spezifische Fallbeispiel und den Kontext Miinchens beschrankt, was
nur durch weitere &hnliche Studien zu anderen Fallbeispielen mit anderen raumlichen
Gegebenheiten ausgeglichen werden kann. Die Eigenschaft des Autors als Mitglied des
Berg am Laimer Bezirksausschusses ist in der Arbeit transparent gemacht worden.
Neutralitdt konnte durch analoge Erkenntnisse aus der Literatur kenntlich gemacht werden

und wertvolles Wissen zum Fallbeispiel wurde genutzt.

Auch die Zusammenstellung des Samples von Befragten ist von Limitierungen beeinflusst.
So haben beispielsweise zwei Beschéftigte, die weiterhin im Bosch Konzern beschéftigt
bleiben, ein Interview abgelehnt und es ist nicht gelungen Angestellte in oder direkt nach
der Ausbildung als Interviewpartner*innen zu gewinnen. Dennoch stellt die

87



Zusammenstellung des Interviewsamples, vor allem unter Einbezug zuséatzlicher Quellen,
eine umfassende Datengrundlage fir die durchgefiihrten Analyse dar. Auch hier konnten
bestehende Kontakte zu Beschaftigten und anderen befragten Akteuren genutzt werden,
was allerdings die Ausgestaltung der Fragebdgen und Interviewsituationen nicht
beeinflusste. Ein Interviewsample unter Einbezug der zustandigen Werkleitung waére

winschenswert, konnte aber nicht realisiert werden.

Entsprechend der von Charmaz (2014) und Birks und Mills (2015) vorgeschlagenen
Qualitatskriterien fir Grounded Theory basierte Arbeiten wurde angestrebt, ganzheitliche
Expertise fur den untersuchten Fall zu erlangen und verbundene Zusammenhénge gestiitzt
auf eine breite und fundierte Quellen- und Datensammlung darzulegen. Die konsistente
Argumentation erfolgte mit Beginn im Allgemeinen, Uber die Darstellung konkreten Wissens
und spezifischer  Perspektiven der Fallstudie, bis zur abschlieRenden
gesamtgesellschaftlichen Einordnung dieser Ergebnisse, einschliellich einer Reflexion der
Subjektivitat des Forschenden. Methodische Kongruenz konnte, unter Einbezug von
Zukunftsbildern als analytisches Hilfsmittel, grundlegend erzielt werden, allerdings besteht
in diesem Punkt bei groRerer Ressourcenverflgbarkeit Potential zur Vertiefung aufbauend
auf alternativen, ausgereiften theoretischen Konzepten. In der vorliegenden Arbeit stand
hingegen der konkrete Fall klar im Vordergrund. Das erforderliche Ausmalf der Originalitat
ist entsprechend der Literaturreview, der Spezifitat des analysierten Fallbeispiels und

gesellschaftlicher Relevanz gegeben.

8. Fazit und Ausblick

In Anbetracht dieser gesamtgesellschaftlichen Bedeutung des untersuchten Falls, der
dargelegten Beschaftigtenperspektiven und der erarbeiteten Zukunftsbilder, sind weitere
Bearbeitungen des behandelten Themenkomplexes unabdingbar, um
Verédnderungsprozesse im gesamtgesellschaftlichen System der Automobilitdt zu
verstehen sowie sozial und Okologisch positiv gestalten zu kénnen. Aufbauend auf der
vorliegenden Arbeit bieten sich dafir langfristigere Betrachtungen von Lebenslaufen und
Erwerbsbiografien von Beschéftigten an, die von der untersuchten oder &hnlichen
WerksschlieBungen betroffen sind, um langfristige Folgen fir soziale Sicherheit und
Perspektiven der Beschaftigten evaluieren und diese Erkenntnisse in Diskurse uber
Veranderungsprozesse im System der Automobilitat einbringen zu kdnnen. Ebenfalls
vielversprechend fur tiefergehenden Erkenntnisgewinn scheinen quantitativere
Erhebungen im Rahmen groRerer Befragungen unter Beschéftigten der Automobil- und
Zulieferindustrie, um die im Rahmen des Fallbeispiels gewonnenen, qualitativen
Erkenntnisse quantitativ Gberprifen zu kénnen. Ein erhdhtes Mal3 an Allgemeingultigkeit

kann zudem durch Analysen ahnlicher Fallbeispiele, sowohl anderer betroffener Standorte
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der Automobilzulieferindustrie, beispielsweise Bosch in Arnstadt, oder anderer

Unternehmen, und Vergleich der Ergebnisse erzielt werden.

Daruiber hinaus bestehen im Rahmen der Datenerhebung und Auswertung aufgetretene
Konflikte und divergente Wahrnehmungen, die relevant fur eine gesonderte Evaluierung
sind. Die stark auseinanderfallenden Bewertungen der Elektromobilitat und Hoffnungen auf
alternative Antriebstechnologien, vor allem Wasserstoff, zwischen Beschéftigten und
Vertretern der Automobilzulieferindustrie und Fahrzeugherstellern weisen auf einen
tieferliegenden Konflikt im Geflige dieser zwei Teile der Automobilwirtschaft hin. Auch die
ausgepragte Konkurrenz verschiedener Standorte einzelner Unternehmen der Branche
untereinander und damit einhergehende konzerninterne  marktwirtschaftliche
Mechanismen, die Beschaftigte fir den Erhalt von Arbeitsplatzen zu schmerzhaften
Zugestandnissen zwingen und Schwebezustand, Unsicherheit, Kampfe um
Standortsicherungen und Verzicht flr zukunftsfahige Produkte bedeuten, ist bisher noch
kaum beleuchtet und wirde zum Verstandnis des Systems der Automobilitat beitragen.
Ahnlich spezifisch fiir die Automobil- und Zulieferindustrie sind die in der Literatur und im
Rahmen der durchgefiihrten Interviews auffallenden Beziige zum Volkswagen
Abgasskandal als dem mafigeblichen Einschnitt flr die Branche, dessen Auswirkungen

starkere Beleuchtung Wert sind. Dafir kann diese Arbeit eine relevante Grundlage bilden.
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10. Quellenverzeichnis

Teilnehmende Beobachtungen

Signatur  Art der Institution Datum Thema Verweis
Veranstaltung
BOB1 Plenumssitzung Bezirksausschuss Berg am  28.07.2021 Debatte Eilantrag https://risi.m
Laim Bosch Werk LB eI
. risi/sitzung/
SchlieBung detail/62428
08
BOB2 Demonstration Zivilgesellschatftliche 03.09.2021 Veranstaltung flr
und Kundgebung Organisationen und den Erhalt des
Aktivst*innen Bosch Werks
BOB3 Aktion zivilen Aktivist*innen im Rahmen 10.09.2021 Protest gegen
Ungehorsams von SmashlAA / nolAA Plane fur
WerkschlieRung
BOB4 Besuch Bosch Bezirksausschuss Bergam  14.10.2021 Besuch des
Werk Laim / Betriebsrat Bosch Standorts und
Diskussion mit
Betriebsrat
BOB5 Solidaritats- Betriebsrat und 19.11.2021 Solidaritats-
demonstration Belegschaft Bosch Berg demonstration
am Laim gegen
WerkschlieRung am
Standort
BOB6 Transformations- Landeshauptstadt 01.04.2022 Veranstaltung mit https://veran
konferenz Miinchen — Referat fiir Podiumsdiskussion ﬁﬁgﬁgﬁzg g
Arbeit und Wirtschaft zu Transformations-  ejrawiveran
prozessen in stzgltungen/
- . mba-
'\B/l:sn;:]en’ Beispiel besc(]:haeftig
ungskonfere
nz/
BOB7 Podiums- Landeshauptstadt 25.05.2022 Filmvorfiihrung mit https://ru.m
diskussion und Miinchen — Referat fiir Podiumsdiskussion ;g;;;‘geé‘,'\f\',e/
. o a a . e
Filmvorfihrung Arbeit und Wirtschaft zu Transformation _are-all-
Automobil- und Detroit-
Zulieferindustrie: Kinovorfueh
Beispiele Detroit, :’gﬂﬂggjis
Bochum, Miinchen kussion-
101433
BOB8 Digitale Podiums- |G Metall Baden- 04.07.2022 Podiumsdiskussion  https:/iwww.
diskussion Wiirttemberg mit Bosch youtbe.so_
Gesamtbetriebsrat,  pa20gt-yo
Wissenschaft und
IG Metall zu
Transformations-
prozessen, Beispiel
Bosch
BOB9 Offenes Offenes 11.10.2022 Offenes
Plenumstreffen Antikapitalistisches Plenumstreffen von
Klimatreffen am Bundnis
Klimaschutz und
Klassenkampf
beteiligten
Aktivist¥innen
BOB10 Bauma Besuch der Baumaschinen  27.10.2022 Besuch des Bosch

Messe Bauma, Fokus
Bosch Stand

Standes auf der
Bauma, Fokus auf
alternative Antriebe
und Technologie
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Feldzugange

Signatur Tag & Datum  Schichtwechsel / Zeitraum  Anzahl Anzahl Anzahl
Gespréache verteilte generierte
Flyer Kontaktdaten
Fz1 Dienstag, Frih — Spat / 11.30 bis 15.00 23 21 9 Personen
21.06.2022 Uhr
Fz2 Freitag, Nacht — Friih / 05.00 bis 12 20 5 Personen
01.07.2022 07.00 Uhr
Fz3 Montag, Frih — Spat / 13.30 Uhr his 1 (interview- 3 1 Person
04.07.2022 15.00 Uhr ahnlich)
Fz4 Dienstag, Fruh — Spat / 13.30 Uhr bis 3 Gespréche, 11 1 Person
05.07.2022 15.00 Uhr Mindung in
Interview
Fz5 Mittwoch, Friih — Spat / 13.30 Uhr his 11 11 2 Personen
13.07.2022 15.00 Uhr
Fz6 Mittwoch, Spét - Nacht / 21.30 Uhr bis 3 8 2 Personen
13.07.2022 23.00 Uhr
Fz7 Donnerstag, Fruh — Spat/ 13.30 bis 15.00 6 13 3 Personen
14.07.2022 Uhr
Fz8 Freitag, Friih — Spat / 13.30 bis 15.00 2 5 0 Personen
29.07.2022 Uhr
Interviews
Sighatur Beschreibung / Position Institution Datum
BS1 Beschéftigte*r Bosch Jun 22
BS2 Beschéftigte*r Bosch Jul 22
BS3 Beschaftigte*r Bosch Jul 22
BS4 Beschaftigte*r Bosch Jul 22
BS5 Beschaftigte*r Bosch Jul 22
BS6 Beschaftigte*r Bosch Jul 22
BS7 Beschaftigte*r Bosch Sep 22
BS8 Beschaftigte*r Bosch Sep 22
BS9 Beschaftigte*r Bosch Okt 22
BR1 Arbeitnehmer*innen Vertreter Bosch Okt 22
BR2 Arbeitnehmer*innen Vertreter Bosch Okt 22
BR3 Arbeitnehmer*innen Vertreter Bosch Okt 22
Gw1 Gewerkschaftsvertreter IG Metall Okt 22
EB1 Ehemaliger Beschéftigter Bosch Okt 22
EB2 Ehemaliger Beschéftigter Bosch Okt 22
AD1 Auditor*in Extern Jul 22
BSE1 Beschéftigte*r Bosch Sep 22
PA1 Politische*r Aktivist*in Zivilgesellschaft Aug 22
Hintergrundgesprache
Sighatur Beschreibung / Position Institution Datum
BSE2 | Beschaftigte*r Bosch Jul 22
BSE3 | Beschaftigte*r Bosch Okt 22
PA2 | Politische*r Aktivist*in Zivilgesellschaft Okt 22
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Textuelle Quellen

Signatur  Institution Inhalt Quelle
LBK1 Lokalbaukommission Eintragung Kesselakte https://stadtarchiv.
Landeshauptstadt Minchen Grundung Bosch Werk muenchen.de/sco
(damals noch FAG peQuery/detail.as
Kugelfischer Schéfer & Co.) px?1D=638562
LBK2 Lokalbaukommission Eintragung Kesselakte https://stadtarchiv.
Landeshauptstadt Miinchen Griindung Bosch Werk muenchen.de/sco
(damals noch FAG peQuery/detail.as
Kugelfischer Schéfer & Co.) px?1D=639289
LBK3 Lokalbaukommission Anderungseintragung https://stadtarchiv.
Landeshauptstadt Minchen H&auserakte aus dem Jahr muenchen.de/sco
1977 peQuery/detail.as
px?1D=381864
LBK4 Lokalbaukommission Neubau einer Leichtbauhalle https://stadtarchiv.
Landeshauptstadt Miinchen aus dem Jahr 1990 muenchen.de/sco
peQuery/detail.as
px?1D=381866
BA1l Antrag des Bezirksausschuss Berg Antrag Plenumssitzung https://risi.muench
am Laim an die Landeshauptstadt 28.07.2021: Mogliche en.de/risi/antrag/d
Minchen Anschlussverwendung des etail/6736767
Grundstiick Truderinger Str.
191
BA2 Antwortschreiben der Antwortschreiben auf den https://risi.muench
Landeshauptstadt Miinchen auf den Antrag vom 28.07.2021: en.de/risi/antrag/d
Antrag des BA Berg am Laim Maogliche etail/67367677?dok
Anschlussverwendung des ument=v6788926
Grundstuick Truderinger Str.
191
BA3 Nichtoffentlicher Antrag des Nichtoffentlicher Antrag
Bezirksausschuss Berg am Laim an Plenumssitzung 31.08.2021:
die Landeshauptstadt Miinchen Information zum Sachstand
Bosch Werk in Berg am Laim
BA4 Nichtoffentliches Antwortschreiben Antwortschreiben auf den
der Landeshauptstadt Minchen auf Antrag vom 31.08.2021:
den Antrag des BA Berg am Laim Information zum Sachstand
Bosch Werk in Berg am Laim
HK1 Schriftliche Auskunft der Abteilung fir  Antwort auf Anfrage beziglich
Historische Kommunikation der der Werksgeschichte
Robert Bosch GmbH
BST1 Antwortschreiben ehemaliger Leiter Informationen zur
Entwicklungsabteilung Bosch Werksgeschichte, vor allem
Standort Berg am Laim Schwerpunkt Ubergang Werk
von Kugelfischer zu Bosch
KLI1 Schriftliche Auskunft Klimaschutz und  Lehren, Eindriicke und

Klassenkampf

Erfahrungen aus der
Biundnisarbeit bei Bosch
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Informationsflyer Feldzugang

Technische
Universitat
MUlnchen

Informationsflyer fiir das Forschungsprojekt:

»Perspektiven auf die Transformation in der Automobil- und
Zulieferindustrie”

Um was geht’s?

Ich fiihre fir meine Masterarbeit eine Untersuchung von verschiedenen Perspektiven auf
die Transformation in der Automobil- und Zulieferindustrie durch. Besonders wichtig ist
hierbei die Perspektive von Beschaftigten in Betrieben, in denen diese Transformation
konkrete Realitat ist. Da ich einen sehr lokalen Fokus auf Miinchen legen will, ist das Bosch
Werk in der Truderinger Stralle 191 ein sehr relevantes Beispiel fir einen
Transformationsprozess hier vor Ort. Daher suche ich interessierte Beschaftigte, die
Interesse haben mit mir in anonymisierten Interviews Uber ihre Erfahrungen mit und
Perspektiven auf anstehende und laufende Veranderungen zu sprechen. So sollen
wertvolle Erkenntnisse flir zuklnftige Veranderungsprozesse und Einblicke in die
verschiedenen Erfahrungen der Betroffenen gewonnen werden.

Wie ist der Ablauf?

e Fiihrung von Interviews mit einer Dauer von 30 bis 60 Minuten

e Zielist die Flihrung eines moglichst freien Gespraches Uber die individuellen
Erfahrungen und Perspektiven auf die aktuellen Veranderungen als Beschaftigte in
der Automobil- und Zulieferindustrie

e Interviews werden aufgenommen und dann fir die Analyse komplett anonymisiert
in Text umgewandelt

e Es erfolgt keinerlei Veroffentlichung der Interviews, alles ist komplett anonym

Was haben Teilnehmende davon?

Besseres Verstandnis der Perspektive der Beschaftigten und damit auch bessere
Integration und Beachtung der verschiedenen Bediirfnisse und Anspriiche. Zudem eine
Moglichkeit der Wissenschaft ihre Ansichten ohne Einschrankungen und anonym
darzustellen.

Wen kann ich kontaktieren, wenn ich mitmachen will?

Julian Zieglmaier, Student Politics & Technology M. Sc., TU Miinchen
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