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TEIL: 1

DIE GLOBALE GUMMIINDUSTRIE:
PROGNOSEN, STRUKTUR UND UNTERNEHMENSSTRATEGIEN

Die globale Gummiindustrie besteht aus drei Hauptsegmenten: Produktion von Natur- und
Synthetikgummi, Reifen und sonstige technische Gummiwaren. Die Produktion der
Rohmaterialien — Natur- und Synthetikgummi — ist deshalb der wichtigste Indikator fir den
aktuellen Zustand dieses Wirtschaftszweigs auf globaler Ebene. Da fir die Reifenherstellung ca.
60 bis 70% der gesamten Gummiproduktion eingesetzt werden, ist die Produktionsleistung der
Reifenindustrie der zweite wichtige Indikator der gesamtem Gummiindustrie.

PRODUKTION UND NACHFRAGE FUR GUMMI

Aktienmarkte und Medien sind aufgrund ihrer Fixierung auf Spekulationen und standige
.Neuigkeiten“ bei ihren Berichten Uber diesen Wirtschaftszweig auf Indikatoren fir die Quartals-
und Jahresperformance angewiesen. Fachkrafte und Personal in der Gummiindustrie selbst
missen sich jedoch mit mittel- und langfristigen Entwicklungen befassen. Aus dieser
Perspektive wird schnell deutlich, dass die globale Gummiindustrie eine Wachstumsindustrie ist.
Der Verbrauch an Elastomeren (Naturgummi und Synthetikgummi) hat seit 1994 konstant jedes
Jahr zugelegt (Tabelle 1).

Tabelle 1: Elastomerverbrauch (Naturgummi + Synthetikgummi) 1990-2002
in Millionen Tonnen
1990 1994 1995 1998 2002*

Weltverbrauch 15,2 14.0 15,2 16,2 18,0

* Schéatzungen der International Rubber Study Group

Ende 2001 hat die weltweite Gumminachfrage mit ca. 18 Millionen Tonnen den hochsten Stand
seit 16 Jahren erreicht — trotz der pessimistischen Prognosen von 1998, die sich in erster Linie
von der Asienkrise des Jahres 1997 beeinflussen lieBen. 2001 zeigte die globale Krise in der
Automobilindustrie grof3ere Auswirkungen als erwartet, aber aufgrund friherer Erfahrungen wird
von Marktforschungsunternehmen als sicher angenommen, dass das Jahr 2002 erneut zu
einem Rekordjahr wird.

Prognosen zufolge soll der Gummiverbrauch in Nordamerika um 10,6%, in der EU um 4.1%, in
der Region Asien/Pazifik um 4.7%, in Osteuropa und der GUS um 6.8% und in Afrika um 3,7%
zunehmen. Wichtig ist dabei die Voraussage, dass der Gesamtgummiverbrauch in
Lateinamerika — entsprechend den wirtschaftlichen und politischen Bedingungen seiner
wichtigsten Volkswirtschaften — um 3,1% zuriickgehen wird. Die globalen Prognosen fir 2003
und die Jahre danach sind positiv und folgen dem historischen Aufwartstrend seit 1994. Daraus
lasst sich schlieBen, dass die langfristige Situation in der globalen Gummiindustrie von einem
standigen, wenn auch nicht robusten Wachstum gekennzeichnet ist. Diese Grundannahme



bestimmt im Gegensatz zu anderen Schwerindustrien die Investitionen und die Entwicklung der
Produktionstechnologien der betroffenen Konzerne.

Naturgummiproduktion: Turbulenzen in Sicht?

Alle Prognosen fur die Gummiindustrie basieren auf der Hochrechnung aktueller Trends und auf
der Starke der bestehenden Strukturen. Der einzige Indikator fur eventuell zu erwartende
Turbulenzen in der globalen Gummiindustrie kdnnte sich aus den niedrigen Preisen fur
Naturgummi ergeben. Der globale Gummiverbrauch verteilt sich zurzeit auf ca. 60%
Synthetikgummi und 40% Naturgummi. Naturgummi ist im Moment nur halb so teuer wie
Synthetikgummi. Allerdings beklagen sich die Naturgummiproduzenten seit Jahren tUber den zu
niedrigen Preis fur ihr Produkt.

Im Jahre 1980 mussten fur Naturgummi $1.625 pro Tonne bezahlt werden. Im Jahr 2000 war
dieser Preis auf die Halfte zurickgegangen. In einem Land wie Thailand, das seine
Rohgummiproduktion im gleichen Zeitraum um 33% gesteigert hat, liegt der reale Wert dieser
Produktion trotz der Steigerung der Produktionsleistung unter dem 1980 erreichten Wert.
Thailand halt an seiner Gummiproduktion nur noch fest, um soziale Unruhen zu vermeiden, die
nach der SchlieBung der zahlreichen kleinen Gummiproduktionsbetriebe entstehen wirden.

Diese Probleme sollten durch die Grindung der International Natural Rubber Organization
gelost werden, die durch abgestimmte Interventionen zu einer Stabilisierung der
Naturgummipreise beitragen wollte. Bereits 2001 musste die Organisation ihre Aktivitaten
wieder einstellen, und die Produzenten waren weiterhin schutzlos den Manipulationen des
Marktes und den Entwicklungen in den Verbraucherlandern und den Konzernen ausgeliefert.
Aus diesem Grund riefen die drei grof3ten Naturgummi produzierenden Lander 2002 eine neue
Organisation ins Leben — die International Tripartite Rubber Organization. Diese drei
Griunderlander teilen sich insgesamt rund 70% der globalen Naturgummiproduktion.

Das Ziel ist die Grundung einer Art OPEC fur den Naturgummimarkt. Durch gezielte
Produktionsdrosselungen soll ein Ansteigen des Preises bewirkt werden. Die Industrie erwartet
zwar keine dramatischen Umwalzungen in diesem Markt, die Griindung dieser Organisation ist
aber der wichtigste Indikator fir die Absicht der Naturgummiproduzenten, fur ihre Rohstoffe in
Zukunft hohere Preise durchzusetzen. Gelingt ihnen dieses Vorhaben, werden sich einige
grundlegende Preisstrukturen in diesem Wirtschaftszweig andern.

Reifen: die Autobranche bestimmt das Wachstum

Aufgrund der Uberragenden Bedeutung der Reifenproduzenten in diesem Wirtschaftszweig ist
die globale Gummiindustrie vom Wachstum und von den Entwicklungen in der
Automobilindustrie abhangig. Die Gummikonzerne haben mit den Automobilherstellern Vertrage
Uber die Lieferung von Reifen als Original-Ausstattungsteile (OE = original equipment)
abgeschlossen. Im Folgemarkt sind die Auswirkungen des Massenabsatzes von Reifen an den
Einzelhandel der wichtige Faktor.

Der Verkauf von Neuwagen wird im hohen Mafe durch die wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen bestimmt. Fir den Nachfolgemarkt trifft dies nicht in dieser Form zu. In
beiden Fallen gehen die langfristigen Trends ungeachtet einzelner Fluktuationen in Richtung
mehr Strallenfahrzeuge und ihrer umfassenderen Verwendung; hierbei gibt es aber
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substanzielle Unterschiede zwischen den Regionen aufgrund der unterschiedlich stark
ausgereiften PKW-Markte. Die EU und Nordamerika sind im Hinblick auf den Erstwagenbesitz
gesattigt, ihre Wachstumsraten fallen entsprechend niedriger aus.

Tabelle 2: Wachstum PKW-Reifen 2000-2005
% Zunahme der verkauften Reifen

Westeuropa 0,7%
Osteuropa 3,6%
Nordamerika 1,3%
Lateinamerika 2,9%
Asien 3,7%

Fur die Gummiindustrie ist von Bedeutung, dass sich die steigende Zahl der Fahrzeugbesitzer
in Landern konzentriert, in denen Produktions- und Arbeitskosten gering sind.
Umweltschutzbestimmungen, Arbeitsschutzregelungen und Léhne sind in China und Osteuropa
nicht mit unseren Standards zu vergleichen, wahrend in diesen beiden Regionen das
Investitionsrisiko und die Marktstabilitdt besser sind als in den anderen Niedrigkostenregionen
Lateinamerika und Afrika.

Die Reifennachfrage ist aul3erdem kaum von technologischen Innovationen der
Reifenverwendung abhangig. Reifen sind heute verschleil3fester als friher, aber es gibt
keinerlei Anzeichen fur einen technologischen Fortschritt, der den Einsatz von Reifen
revolutionieren wirde. Weitere technologische Errungenschaften wie Fahrzeuge mit
Brennstoffzellen- oder Hybridantrieb kdnnen zu anderen Einsatz- und Belastungsprofilen fuhren,
Rad und Reifen bleiben aber in allen zurzeit méglichen Szenarien eine feste Grol3e.

B. INDUSTRIESTRUKTUR:

Die globale Gummiindustrie ist klein im Vergleich zu vielen anderen Industrien mit globaler
Struktur. lhr gesamter Jahresumsatz, der auf unter 100 Milliarden Dollar geschatzt wird, liegt
unter dem Jahresumsatz eines einzigen Unternehmens in der Automobilindustrie, im
Einzelhandel oder im Olgeschaft. Die letzten verfigbaren mafRgeblichen und vollstandigen
globalen Auflistungen der Industrie zeigen 75 Unternehmen mit einem Umsatz von mehr als 40
Millionen Dollar und weltweit ca. 700.000 Beschaftigten, davon 450.000 in der Reifenproduktion.

Die Gummiindustrie war aber insofern wegweisend, als sie zu den ersten gehdrte, die eine
unverwechselbare Struktur mit drei gro3en Konzernen entwickelte, die die Industrie
beherrschen und durch ihr Einkaufs-, Verkaufs- und Beschéaftigungspolitiken Einfluss auf die
soziale und wirtschaftliche Situation der nachgeschalteten Unternehmen ausiben. Andere
Industriesektoren bewegen sich erst jetzt in Richtung dieser ,Triadenstruktur* von Oligopolen,
die am Ende ihrer Entwickung angelangt sind.



Dies lasst sich anhand eines Vergleichs der Umsatzzahlen der fihrenden drei
Gummiunternehmen mit den restlichen Unternehmen dieses Wirtschaftszweigs darstellen. Der
von Goodyear im Jahr 2000 erzielte Umsatz von $ 11,5 Milliarden war hoher als der
zusammengefasste Umsatz der drei nachfolgenden Konzerne Continental, Sumitomo und
Pirelli.

Reifen sind mit einem Anteil von 70% an der gesamten Produktionsleistung das wichtigste
Segment der Gummiindustrie, und es ist das Reifensegment, das der Industrie ihr derzeitiges
Szenario der drei Konzerne gegeben hat. In den vergangenen vier Jahren ist die Zahl der
Reifenfirmen stetig zuriickgegangen, und es sind Namen von der Bildflache verschwunden, die
man Uber Jahrzehnte hinweg mit Reifen assoziiert hat. Der Triaden-Konzern z.B., die in Japan
ansassige Firma Bridgestone, hat Firestone tbernommen; der franzdsische Konzern Michelin
hat sich Uniroyal/Goodrich einverleibt; die amerikanische Goodyear hat das deutsche
Unternehmen Fulda geschluckt, nachdem die nordamerikanischen und europaischen Dunlop-
Betriebe Gbernommen worden waren; und der in Deutschland anséssige Konzern Continental
hat Semperit (Osterreich), General Tire (USA) und Uniroyal-Englebert (USA) gekauft.

Zusatzlich zu diesen Ubernahmen und Fusionen sind zahlreiche dieser Unternehmen Allianzen
eingegangen, in denen sie miteinander und mit anderen so genannten ,Wettbewerbern* in Joint
Ventures und Marktoperationen kooperieren. Goodyear und der in Japan ansassige Sumitomo-
Konzern arbeiten in einer weltweiten Allianz zusammen, und Pirelli und Cooper Tire sind Tell
einer strategischen Allianz, in der Cooper die Reifen von Pirelli in Lateinamerika verkauft,
wéhrend Cooper die Produktivitdtsprobleme von Pirelli in den USA l6sen soll. Die Woosung Tire
Corporation aus Korea sucht nach Triade-Partnern. Zur Allianzbildung gehéren auch
Vereinbarungen, wonach ein Unternehmen Reifen mit der Bezeichnung eines anderen
Unternehmens produziert.

Alle diese Aktivitaten zeigen in eine Richtung — immer weniger Konzerne produzieren fir den
globalen Reifenmarkt und dominieren ihn damit. Ende der 90er Jahre haben drei Konzerne
mehr als 60% des Reifenmarktes kontrolliert. Marktforschungsunternehmen gehen davon aus,
dass diese Zahl im Jahr 2005 bei 70% und im Jahre 2008 bei 80% liegen wird.

Die Gummiindustrie und besonders der Reifensektor haben eine ausgereifte Oligopolstruktur
erreicht, die sich auf alle anderen Aspekte der Dynamik, Strategien und Politiken der globalen
Industrie auswirkt.

UNTERNEHMENSSTRATEGIEN: MARKTE

Bis vor kurzem war die geographische Aufteilung zwischen den drei groRen Konzernen wie folgt
aufgeteilt: Goodyear beherrschte die Markte in Nord- und Lateinamerika; Michelin war
Marktfihrer in Europa und Afrika, und Bridgestone war Marktfuhrer in der Region Asien-Pazifik.
Geographisch waren ihre wichtigsten Interessengebiete um den Konzernsitz gruppiert — 42%
der Bridgestone-Produkte werden in Japan, 47% der Michelin-Reifen in Europa (Anteil am
franzosischen Reifenmarkt 50%) und 54% der Reifen von Goodyear in Nordamerika verkauft.
Anhand der Vertriebsschwerpunkte lasst sich auch erkennen, dass die dominierenden
Konzerne ein stillschweigendes Abkommen einhalten, keine Vorsto3e in die Kernmarkte der
Wettbewerber zu unternehmen. In der Vergangenheit kam es durch Exporte zu einer
Marktdurchdringung, aber im Zeitalter der Freizlgigkeit des Kapitals bedeutet
Marktdurchdringung heute den Besitz von Produktionsanlagen in diesen Markten.
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Die Fusionen und Ubernahmen der vergangenen sechs Jahre wirken sich mittlerweile auf
dieses Szenario aus, denn wenn ein auslandischer Konzern ein kleineres Unternehmen
Ubernimmt, erhalt er Zugriff auf einen Markt, in dem dieses Unternehmen bisher operiert hat. So
bedeuteten die Ubernahme von Firestone durch Bridgestone und andere Operationen gleichen
Stils, dass 2001 mehr Reifen von auslandischen, in den USA niedergelassenen Firmen auf dem
amerikanischen Markt verkauft wurden als von allen anderen im amerikanischen Besitz
befindlichen Reifenherstellern zusammen.

Das Fusions- und Ubernahmepotenzial ist in der Industrie bis heute noch nicht voll
ausgeschopft worden, so dass eine definitive Prognose zum gegenwartigen Zeitpunkt nicht
maoglich ist. Jetzt, da Goodyear seine dominierende Position im nordamerikanischen Markt
zugunsten einer Expansion im Ausland aufgegeben hat, entsteht ein neues Bild der Konzerne,
die zunehmend die Globalisierung der Marken akzeptieren und die in jedem beliebigen
nationalen Markt ein Segment besetzen.

Das nationale Bild der Konzerne spiegelt mittlerweile das globale Bild wieder, gepragt von der
Prasenz der drei fuhrenden Konzerne und einer Reihe Uberlebender nationaler Hersteller und
anderer Konzerne aus der Rangliste der Top Ten.

Es gibt drei grundlegende Marktstrategien der Grol3konzerne, die sich anhand einer Analyse der
jungsten unternehmerischen Entscheidungen wie folgt definieren lassen:

a) Lokale Prasenz anstelle von Exporten in den neuen Wachstumsmarkten in Asien und
Osteuropa

b) Sichern von Marktanteilen in jedem nationalen oder regionalen Markt

¢) Umwandlung aller Markte in ,Just-in-Time“-Liefersysteme.

Chart 1: Globale Reifenmarkt
% Verkaufe

% Gesamtverkauf

Bridgestone
20%

Continental
7%

Sumitomo

Pirelli
4%

Goodyear
19%

Michelin
20%




Diese strategischen Planungen laufen weiter. Die Gummiindustrie stellt insofern eine Ausnahme
dar, als dass die neuen Wachstumsmarkte fur den Verkauf von Reifen und Nicht-
Gummiprodukten gleichzeitig auch Regionen mit niedriger Kostenstruktur sind. Bei anderen
Wirtschaftszweigen findet ein Verbrauchszuwachs selten in Regionen mit besonders niedrigen
Produktionskosten statt.

Das bedeutet, dass die neuen Zielméarkte in Osteuropa und China liegen. Die Lohnkosten in
Rumanien mit seinen 22 Millionen Einwohnern z. B. erreichen nur ein Zehntel der Lohnkosten in
Westeuropa. Der Verbrauch in Ost- und Mitteleuropa wird in dem Mal3e wieder ansteigen, wie
die nach dem Zusammenbruch des Kommunismus ruinierten industriellen Strukturen und
Volkswirtschaften wieder saniert werden. Im Falle Osteuropas hat die Nahe der Folgemarkte
dariiber hinaus den Vorteil geringer Transportkosten.

Im Falle Chinas kommt zu den vergleichbar geringen Lohnkosten noch der erwartete Zuwachs
an Neuwagenzulassungen hinzu. Die Autoverkaufe in China sollen bis 2002 auf 1 Million
Einheiten steigen, das ware im Vergleich zu 2000 eine Zunahme von 40%. DarlUber hinaus
rechnet man auch mit einer substanziellen Zunahme des Gummiverbrauchs in anderen
Bereichen wie z. B. der Schuhindustrie und verwandter Branchen. Die in China im operativen
Geschatft tatigen Konzerne — dazu gehoren Goodyear, Bridgestone, Michelin und Sumitomo —
werden sowohl die einheimischen Markte bedienen als auch weltweit exportieren.

In Osteuropa wird zwar nicht mit einer so starken Zunahme an Fahrzeughaltern gerechnet, aber
die Exportmdglichkeiten fir dort operierende Unternehmen sind gréRer — dies gilt z. B. fur
Continental in der Tschechischen Republik (Barum in Otrokovice), in der Slowakischen Republik
(Matador in Puchov) und in Ruménien (in Timiosora). Matador ist an einem Joint Venture mit
Omskshina in Omsk, Russland beteiligt. Ahnliche Entwicklungen gelten fir Goodyear in
Slowenien (Sava in Kranj) und Polen (TC Debica SAF in Debica), fir Michelin in Ungarn
(Taurus Rubber Co. Ltd in Budapest und Nyiregyhaza) und in Polen (Stomil-Olyztyn SA in
Olsztyn), und fur Bridgestone - Firestone in Polen (in Poznan).

Die Nutzung von Produktionsregionen mit geringen Lohnkosten durch die Reifenindustrie, die
dort auch fur den Export produziert, gestaltet sich unterschiedlich und hat kaum Parallelen z. B.
zu der Gummiproduktion fiir Schuhe. Transportkosten und mangelnde Ubereinstimmung der
Spezifikationen sind einige der vorhandenen Probleme. Importe kénnen sich aufgrund anderer
Faktoren von Regionen mit hohen Kosten zu Regionen mit geringen Kosten verlagern. Zurzeit
stammen 70% der nach Mexiko importierten Reifen fur PKW sowie fir leichte und schwere
Nutzfahrzeuge aus den Vereinigten Staaten und Kanada. Gleichzeitig werden nur 28% der
PKW-Reifen in die USA importiert; rechnet man die aus Kanada stammenden Reifen nicht
hinzu, bleiben weniger als 10%. Die USA exportieren geringfligig weniger, als sie importieren,
aber in den letzten Jahren hat das so genannte Gummidefizit abgenommen. Auf der anderen
Seite nahmen die Importe aus China in die USA zwischen 1999 und 2000 um 18,5% zu,
wahrend die aus Brasilien um 21% zurtickgingen. Die Globalisierung ist offensichtlich im vollen
Gange.

Die oligopolen Marktstrategien zeigen sich in den Methoden, mit denen die Big Three die
nationalen Méarkte auf den einzelnen Kontinenten unter sich aufteilen. Zunachst halt jeder der
Konzerne eine dominierende Marktstellung in dem Land, in dem sich auch die Konzernzentrale
befindet. Dartber hinaus gibt es zwei Grundmuster — entweder zwei grof3e Gummikonzerne
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plus einem nationalen Hersteller, oder zwei oder drei der Gummikonzerne operieren allein im
jeweiligen Markt. In vielen lateinamerikanischen Landern ist deshalb die gesamte
Reifenproduktion auf zwei Gummikonzerne aufgeteilt — in Kolumbien sind es Bridgestone und
Michelin, in Venezuela haben wir Bridgestone und Goodyear, und in Chile finden wir ebenfalls
Bridgestone und Goodyear. Den groRReren brasilianischen Markt beliefern Bridgestone,
Goodyear, Michelin und Pirelli zu 90%, in der Turkei versorgen Bridgestone und Goodyear 50%
des Marktes, wahrend die anderen 50% ein landeseigenes Unternehmen bedient. Grol3e
Industrienationen, die Uber keine eigenen Multis verflgen, sind in einer dhnlichen Situation wie
die geringer industrialisierten Lander — alle Reifen in GroR3britannien werden von Konzernen in
auslandischem Besitz produziert, und Spanien ist das Gastland fur Bridgestone, Michelin und
Pirelli. Dieses Grundmuster lasst sich aber offensichtlich nicht tberall ohne weiteres installieren
und beinhaltet zuklnftige Konfliktpotenzial. Nizhnekamskshina, Russlands groRter
Reifenproduzent, hat vor kurzem Allianzangebote westlicher Reifenhersteller abgelehnt und
zieht es vor, sein Modernisierungs- und Produktionsprogramm auf eigene Faust durchzufthren.

Die Endmarktstrategie der Just-in-Time-Belieferung des Marktes basiert auf den in der Folge
erorterten Produktionstechniken.
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UNTERNEHMENSSTRATEGIEN: PRODUKTION

Produktionstechnologien kdénnen entweder zur Verbesserungen bestimmter Aspekte der
Herstellung existierender Produkte oder zur Herstellung neuer Produkte eingesetzt werden. Die
vom Reifensektor dominierte Gummiindustrie wird vermutlich durch neue Produkte nicht in ihren
Grundfesten erschuttert. Das einzige neue Produkt am Horizont ist der so genannte ,Run Flat"-
Reifen, der aufgrund seiner Notlaufeigenschaften die Weiterfahrt auch ohne Luft zumindestens
bis zur ndchsten Werkstatt erlaubt. Das hat den Vorteil, dass das Fahrzeug keinen Ersatzreifen
mit sich fuhren muss - fiur die Automobilhersteller bedeutet das Gewichts- und
Kostenreduzierung. Problematisch bei diesen Reifen ist die Notwendigkeit eines elektronischen
Uberwachungssystems, das einen einsetzenden Druckverlust im Reifen sofort anzeigt, sowie
einige weitere technische Aspekte. Es gibt keine Plane fur einen flachendeckende Einfiihrung
dieses Produktes in den Reifenmarkt. Der grof3te Teil der Produktionstechnologie in der
Reifenindustrie dient deshalb der Verbesserung der bestehenden Produktionssysteme.

Die Produktionstechnologie in der Reifenindustrie wird sich innerhalb der kommenden zehn
Jahre zweifellos tiefgreifend verandern. Die zukunftigen Produktionstechnologien sind bereits
vorhanden, aber die Industrie muss noch dartber entscheiden, welchem der Systeme sie den
Vorrang gibt. Dartiber hinaus zeigen die Konzerne wenig Neigung, sich auf Technologien
einzulassen, die sich letztlich doch nicht bewahren, die aber teure und funktionierende Werke
Uberflissig machen. Aus diesem Grund setzen die drei dominanten Konzerne jeweils auf ihre
eigene Produktionstechnologie zur deutlichen Senkung der Kosten der Reifenproduktion. Das
dynamischste Unternehmen in diesem Bereich scheint ausgerechnet der kleinste Konzern Pirelli
zu sein — vielleicht gerade wegen seiner Giberschaubaren Gréi3e.

Nachstehend eine kurze Beschreibung der von den Industriefihrern entwickelten neuen
Produktionstechnologien:

Goodyear
Prozesssystem = IMPACT

Vorteile: angeblich 135% Produktivitatsanstieg, 70% Zunahme der Zykluszeit; 15% Senkung der
Materialkosten; 35% Senkung der Lohnkosten.

Michelin

Prozesssystem = C3M-Prozess (Continuous Cold Compounding)

Vorteile: angeblich Verkirzung der Produktionszeit um 85%; Flacheneinsparung im Betrieb
90%; laufender Investitionsbedarf um 50% gesenkt; Energieverbrauch um 40% gesenkt;
Personaleinsparungen 35%.

Bridgestone

Prozesssystem = TOCHIGI und ACTAS (Automatic Tire Assembly System)

Vorteile: angeblich Produktion von 2500 Reifen pro Tag mit 10 Bedienleuten; minimale
Investitionskosten; 60 unterschiedliche Reifen mit nur einem Prozess.

Pirelli

Prozesssystem = MIRS (Modular Integrated Robotized System = robotergestitztes
Produktionsmodulsystem)

Vorteile: angeblich um 15% geringere Investitionskosten; 25% Kosteneinsparungen; Verkirzung
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der Produktionszeit von 6 Tage auf 72 Minuten; Arbeitsproduktivitdt um 80% erhoht;
Energiekosten um 33% gesenkt; Flacheneinsparung im Betrieb 80%.

Continental verfugt ebenfalls Gber ein neues Reifenproduktionssystem mit der Bezeichnung
MMP, und selbst kleinere Unternehmen melden neue Technologien an. Die in Japan ansassige
Yokohama Rubber Company z. B. setzt gemeinsam mit Toyo Tire eine von Fuji Seiko
entwickelte Technologie ein und hat ein neues System installiert, das Hochprazisionsreifen mit
einem um 20% geringeren Kostenaufwand herstellen kann. Der nahtlos gefertigte Reifen wird
mit einem integrierten Produktionssystem hergestellt, das Uber Just-in-Time-Lieferpotenzial
verfigt. Die beteiligten Unternehmen sprechen von einem ,grundlegenden Wandel in der
Reifenherstellung des 21. Jahrhunderts.”

Mit diesen Technologien werden die folgenden wirtschaftlichen und geschéftlichen Ziele
verfolgt:

1)Verringerung des Rohstoffeinsatzes (teilweise motiviert durch befiirchtete Olpreiserhtéhungen)
2) Verringerung der Anzahl der bendétigten Arbeitskrafte
3) kleinere, kompaktere Werke, daher groRere Standortmobilitat

4) Moglichkeit der Einfihrung von Just-in-Time-Liefersystemen, die kostengtinstig in und aul3er
Betrieb genommen werden kdnnen.

Der technologische Traum der Reifenindustrie ist eine einzige Maschine (Prozesssystem), die
nur einen geringen Einsatz an Rohstoffen, Arbeitskraften und Energie erfordert, leicht zu
transportieren ist und mit geringem Kostenaufwand in und auf3er Betrieb genommen werden
kann. Das MIRS-System von Pirelli erfullt angeblich diesen Traum. MIRS-Werke von Pirelli
arbeiten in Mailand, in Deutschland und in Grof3britannien, und der Konzern hat angedeutet,
dass weltweit rund 80 MIRS-Betriebe Reifen produzieren kénnten. Eine MIRS-Anlage hat einen
Flachenbedarf von ca. 380 m?, kostet $ 1 Million und produziert im 24-Stunden-Schichtbetrieb 1
Million Reifen pro Jahr. Im Jahre 2002 hat Pirelli die Entwicklung eines C3M-Systems
(Continuous Compound Mixing) als Ergdnzung zu den MIRS-Anlagen angekuindigt.

Branchenkenner gehen davon aus, dass jede dieser Technologien auch von allen anderen
Konzernen ausprobiert worden ist. Jedes Unternehmen hat Unzulanglichkeiten gefunden und
deshalb ein eigenes System entwickelt. Weiterhin gilt, dass einige der behaupteten Vorteile
sicherlich zutreffen, andere dagegen erst langfristig zum Tragen kommen werden. Goodyear
behauptet zum Beispiel, dass bei seinem System keine Innenmischer mehr eingesetzt werden
missen, ist aber den Nachweis dieser Aussage bisher schuldig geblieben. Dartber hinaus wird
es mehr als 20 Jahre dauern, IMPACT in allen Produktionsbetrieben zu installieren. Zyniker
weisen auch auf die Vorteile fur Pirelli hin, wenn ein Ubernahmeangebot fiir den Konzern
vorgelegt wirde und man dann auf den Wert dieser ultimativen Reifenherstellungstechnologie
verweisen konnte.

Dass die Behauptung, diese neuen Technologien funktionierten nicht zuverlassig, durchaus
belegt werden kann, zeigt sich an der allseits bekannten Ruckrufaktion von
Bridgestone/Firestone fir 13 Millionen Reifen aufgrund sich I6sender Laufflachen. Auch andere
Firmen mussten schon Reifen aufgrund hoher Fehlerquoten und strenger werdender
Sicherheitsnormen zurtckrufen.
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Laut Samir Gibara, Chief Executive Officer der Goodyear Tire and Rubber
Company, beliefen sich die Schadenersatzzahlungen allein im Jahre 2001 auf:

$4.999.151

Das entspricht dem 466-fachen des Mindestlohns und dem 196-fachen des
Durchschnittslohns in den USA.

Fachleute gehen deshalb davon aus, dass jede der von den unterschiedlichen Konzernen
angepriesenen Technologien bestimmte negative Eigenschaften hat, die aber nicht offengelegt
werden, da es fur diesen Wirtschaftszweig keine Aufsichtsbehdrde gibt. Im Wesentlichen
entscheidet jeder Konzern eigenméchtig, welcher Mix aus positiven und negativen
Eigenschaften der unterschiedlichen Technologien akzeptabel ist. Wie bereits weiter oben
ausgefuhrt wurde, operieren diese Konzerne in geografischen Interessengebieten, die Gber die
Verwendung des eingesetzten Pakets entscheiden. Michelin zum Beispiel operiert in erster Linie
in Westeuropa mit seinen strengen Umweltvorschriften, die es zu beachten gilt — neue
Technologien, die zu einer Verteuerung von UmweltschutzmalRnahmen fihren, sind dort nicht
geeignet. In Nordamerika mit seinen langen Reisestrecken, wo Sicherheitsanforderungen
routinemafRig durch Schadenersatzklagen unterstitzt werden, wirden sich Extrakosten durch
Sicherheitstiberprifungen negativer auswirken als in anderen Landern.

Am wichtigsten fur die betroffenen Arbeiterinnen ist die Tatsache, dass Berichte Uber diese
Technologie in erster Linie ihre Auswirkungen auf die Arbeitsplatze, die Arbeitssicherheit und
den Gesundheits- und Umweltschutz bewerten. Die unternehmerische Verantwortung in der
Gummiindustrie wird inzwischen mehr im Hinblick auf die Sicherheit des Einsatzes ihrer
Produkte als auf die Sicherheit bei der Herstellung der Produkte definiert. Die neuen
Technologien werden diese Probleme in der Industrie in einer ganz neuen Art und Weise zur
Sprache bringen.

C. UNTERNEHMERISCHE DYNAMIK

Die Gummikonzerne unterliegen der allgemeinen, fur alle Unternehmen geltenden Dynamik,
aber auch den fur die Gummiindustrie typischen Rahmenbedingungen.

Corporate Governance

Auch an den grol3en Gummikonzernen sind die Probleme mit der Corporate Governance (der
Unternehmensfiihrung und Uberwachung nach einem ethischen Kodex), die es in anderen
Sektoren gibt, nicht vorbeigegangen. In den vergangenen vier Jahren haben die fuhrenden
Gummikonzerne die typischen kurzfristig greifenden Kosteneinsparungsstrategien umgesetzt,
um den leitenden Managern lohnende Zusatzvergutungen bieten zu koénnen und den
Shareholder Value in ungeahnte Hohen zu treiben.

Die Folgen einer ungebremsten Aneignung von Konzerniberschissen durch das Management

und der Versuch, diesen Effekt durch aufgeblasene Nettoeinnahmen weiter zu verstéarken,
bewirken eine Unternehmensdynamik der kurzfristigen Kostensenkungen, des Verzichts auf
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Investitionen in langfristig sinnvolle Technologien sowie die Vernachlassigung von Umwelt-,
Sicherheits- und Gesundheitsproblemen und den damit verbundenen ,Kostenfaktoren®.

Die grollen Gummikonzerne entsprechen genau diesem Klischee. Die vorgeschlagenen
Technologien stellen fast ausschliel3lich die Einsparung von Arbeitskréaften und Rohstoffen
sowie das flexible Management der Produktion und des Warenbestandes in den Vordergrund,
anstatt mehr Sicherheit fur die Belegschaften und eine soziale Verantwortung fur die
Produktsicherheit und den Umweltschutz zu erreichen. Die Rickrufaktion von
Bridgestone/Firestone ist ein typisches Beispiel dafir. Der vom Konzern geforderte Arbeitsplatz-
und Lohnabbau fiihrte zu schlechten industriellen Arbeitsbeziehungen, die die generellen
Probleme mit dem Produktionsprozess zusatzlich verscharften. Die fehlerhaften Reifen wurden
nicht sofort zurtickbeordert, da der Konzern verzweifelt versuchte, den kurzfristigen
Einkommensverlust infolge der mit dem Verkauf fehlerhafter Produkte verbundenen
Schadensersatzzahlungen zu verhindern.

Die aktuellen Unternehmensskandale in Nordamerika sind die Folge von zwei Jahrzehnten
Anhéaufung uneingeschrankter Manager-Macht durch Schwachung der Gewerkschaften und
einseitige Bedienung von Aktionarserwartungen. Dies hat zu einer malfilosen internen
Profitabschopfung durch unangemessen hohe Umschichtung von Unternehmensvermoégen in
die Sondervergutungspakete der Manager geftuhrt. Als die legalen
Selbstbedienungsmdglichkeiten des Managements ausgeschopft waren, ging man zu illegalen
Praktiken tiber. Uber Jahrzehnte haben sich europaische und japanische Fuhrungskrafte immer
wieder dartber beklagt, dass sie nicht im gleichen Mal3e von den Vergitungspaketen profitieren
kénnen wie ihre nordamerikanischen und britischen Kollegen. Sie haben sich bei ihren
Regierungen bestéandig und erfolgreich fur Steuervergilinstigungen fur Unternehmen und die
Bezieher hoher Einkommen eingesetzt und eine Flexibilisierung der Arbeitsbedingungen
gefordert, die eine einseitige Einkommensverschiebung zugunsten dieser hohen
Einkommensklassen bewirkt. Diese Praktiken kdnnen auch exportiert werden. Bei einer derzeit
in China anhangigen Klage gegen Goodyear wird dem Konzern unterstellt, er habe mit
Schmuck, Designerkleidung, Reisen und Arbeitsvertragen eine chinesische Firma davon zu
Uberzeugen versucht, ihre Vertrage kinftig mit Goodyear abzuschlie3en. Goodyear bestreitet
diese Vorwiirfe.

Diese globalen Trends werden wir nur durch machtige und kompetente Gewerkschaften in
dieser Industrie auf globaler und nationaler Ebene abwenden kdnnen, verbunden mit einer
aktiveren Kontrolle der Pensionsfonds und der Aktionéare.

In der Gummiindustrie wird die unternehmerische Dynamik auch durch die Struktur eines an das
Ende seiner Entwicklung gelangten Oligopols betroffen. Der wichtigste Aspekt oligopoler
Industrien besteht darin, dass fur sie nicht mehr die herkdbmmlichen Wettbewerbsregeln gelten,
nach denen Unternehmen auf der Basis von Preis und Qualitdt miteinander konkurrieren und
woraus sich dann eine immer hohere Effizienz entwickelt. Dominierende Konzerne werden nicht
mehr durch den herkdbmmlichen Wettbewerb motiviert, sondern durch Rent-Seeking — d. h.
durch Gewinne, die durch die Manipulation von Marktsegmenten, nationale Rechtsvorschriften,
stillschweigende Vereinbarungen und in einigen Industriezweigen durch illegale Absprachen
erzielt werden. Es wird zwar nach wie vor von Wettbewerb und Konkurrenz gesprochen, aber im
Grunde lauft alles auf eine gegenseitige Kooperation hinaus. Die Fach- und Verbraucherpresse
weist zurzeit auf den Wettbewerb zwischen den grol3en Konzernen hin und meint damit die
Produktionstechnologie. In Brasilien wurde aber 2002 eine Online-Beratung mit der
Bezeichnung RubberNetwork eingerichtet, in der Goodyear, Michelin, Pirelli, Continental und
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Hankook gemeinsam ,Technologie, E-Market-Dienstleistungen und Beschaffung durch E-
Procurement anbieten.”

Rationale Wirtschaftsargumente werden durch strategische Allianzen ersetzt, die in ausgereiften
Oligopolen zunehmend von Wirtschafts- und Effizienzfaktoren abgekoppelt werden. So gibt es
z. B. in Brasilien keine einheimischen Reifenhersteller. Der Reifenmarkt ist zwischen den drei
groBen Gummikonzernen aufgeteilt. Das bedeutet, dass alle Gesetze oder politischen
Malnahmen zur Verbesserung der sozialen Sicherheit, alle Arbeitsgesetze und alle
Bestimmungen in den Bereichen Finanzen, Umwelt und Arbeitsschutz, die fur die
Gummiindustrie gelten, ausschlieB3lich auslandische Unternehmen betreffen. Ein so genanntes
,Deregulierungsgeschenk” in den nationalen Rechtsvorschriften schiitzt die monopolistischen
Zusatzgewinne, die von den Grol3konzernen im brasilianischen Markt erzielt werden. Die
Zwange, die hierdurch fir die nationale Gesetzgebung und fur Gewerkschaften und andere
Organisationen entstehen, die sich auf lokaler Ebene flr gerechte Lohne und eine bessere
Umweltpolitik einsetzen, sind die Ursache fur soziale und politische Probleme auf der ganzen
Welt.
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TEIL 2

ARBEITSKRAFTE IN DER GLOBALEN GUMMIINDUSTRIE

UNTERNEHMEN, ARBEITER/INNEN, GEWERKSCHAFTEN UND
SOLIDARITATSAKTIONEN

A. UNTERNEHMENSSTRATEGIEN: ARBEITSKRAFTE

Bei den GrolRkonzernen der Gummiindustrie sind unterschiedliche grundlegende Strategien und
Einstellungen im Hinblick auf die Beschaftigten und die Politik der industriellen
Arbeitsbeziehungen zu beobachten.

Wie in den meisten Wirtschaftszweigen gibt es auch in der Gummiindustrie die Tendenz, die
Lohnkosten durch die klassischen Methoden wie Entlassungen, Auslagerungen und
Leistungsverdichtung zu senken. Die meisten Produktionsinnovationen dienen diesem Zweck,
und rhetorisch wird diese Taktik unterlegt mit der so genannten Arbeitnehmerflexibilitét,
Produktivitatssteigerungen und Kostensenkungen. Nach einem Jahrhundert der standigen
Automatisierung in der Reifenindustrie sind die Arbeitskosten pro Reifen jedoch nicht mehr
hoch. Die wichtigsten Kostenfaktoren sind die Rohstoffe, die wiederum vom Olpreis und von
den Kapitalkosten abhangen. Dies eréffnet den Konzernen in der Gummiindustrie ein héheres
Mald an Flexibilitat bei den Lohnkosten und Arbeitsbedingungen, als sie bereit sind zuzugeben.
Unterstitzt durch eine willfahrige Finanz- und Verbraucherpresse werden die Arbeitgeber immer
die Lohnkosten als Sundenbock hinstellen, auch wenn dies absolut nicht der Wahrheit
entspricht (siehe Kasten). Es ist fir den Konzern immer einfacher zu behaupten, man verlagere
die Produktion aufgrund der Arbeitskosten und der Probleme mit den Belegschaften, als zum
Beispiel zuzugeben, dass die Konzernleitung die Regierung nicht bewegen konnte,
Umweltschutzbestimmungen oder Steuervorschriften zu lockern.

Die Arbeiterinnen sind an allem Schuld 1- Die Unternehmen

Im Marz 2001 teilte die in den USA ansassige GenCorp die Schlielung ihrer Henneges-
Elastomeranlage in Irland aufgrund der ,hohen Lohninflation* mit.

Das hort sich insofern merkwirdig an, als Irland bekannt flr seine niedrigen Lohne ist.
Die Gewerkschaften konnten in der Tat nachweisen, dass die in Irland gezahlten Lohne
nur die Halfte der in Deutschland von dem gleichen Unternehmen gezahlten Lohne
erreichen.

Die Erklarungen des Unternehmens wurden zusatzlich von anderer Seite kritisiert — von
der unabhangigen, vom irischen Staat finanzierten Irish Industrial Development Agency.

Der wahre Grund ist nach Auffassung der Behotérde darin zu sehen, dass das
Unternehmen nicht ausreichend in die Modernisierung der Produktionsmittel des
Betriebs investiert hat und dass der Produktmix falsch war.
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Die Konzerne in der Gummiindustrie stellen inzwischen an ihre Belegschaften einen fast
gleichlautenden Forderungskatalog: Um von Just-in-Time-Lieferungen profitieren zu kénnen,
gehoren Personalentlassungen zu einem festen Bestandteil des Instrumentariums. Bei einer
losweisen Fertigung werden natirlich auch die Arbeiterinnen nur noch losweise gebraucht. Ein
Wirtschaftswissenschaftler wiirde davon sprechen, dass die Arbeitskosten weniger als
Fixkosten sondern eher als variable Kosten anzusehen sind. Man kénnte aber auch sagen,
dass dies die Prakarisierung von bislang sicheren Arbeitsplatzen, die Behandlung von
Arbeiterinnen als variable Produktionsgrof3en und die Verringerung des Jahreseinkommens
dieser Arbeiterinnen bedeutet, die ja zwischen den losweisen Produktionsgangen nicht bezahlt
werden. Stomil Olsztyn, ein Reifenhersteller in Polen, kiindigte im Juni 2002 die Anderung von
2.500 Arbeitsvertragen dahingehend an, dass die Belegschaften fir Pausen zwischen den
einzelnen losweisen Produktionen nicht bezahlt werden, wenn diese Unterbrechungen kirzer
als 22 Tage sind.

Die Arbeiterinnen sind an allem Schuld2 — Die Presse

10. Januar 2001, Reuters News Service berichtet, dass Goodyear, Mexico eine fabrik mit
1559 Arbeitnehmern schliesst, weil, so ein Firmensprecher:*“ Arbeitskosten sind zu hoch*
und es hat , nichts zu tun mit der verlangsamten Wirtschaft der USA*

7. Januar 2001, Agentur EFE News Service berichtet ueber dieselbe Schliessung, aber in
diser story sagte ein Unternehmenssprecher ,es ist Teil der internationalen
Restrukturierung” und ist ,hauptsaechlich hervorgerufen durch die verlangsamte
Wirtschaft der USA*.

Abgesehen von dieser industrieibergreifenden Dynamik gibt es bei den Gummikonzernen
durchaus Unterschiede in ihrer grundsatzlichen Politik. Michelin zeigt die klassische Form des
patriarchalischen Umgangs, wobei ein Konzern versucht, als Kern einen nicht oder nur
unzureichend gewerkschatftlich organisierten Belegschaftsstamm zu halten, ergdnzt durch eine
Peripherie von gelegentlich angeheuerten Zeitarbeiterinnen. Gleichzeitig werden die
Kernarbeiterinnen durch zahlreiche vom Unternehmen angebotene Sondergratifikationen zur
Kooperation motiviert. Eine gewerkschaftliche Organisation ist in diesen Féllen extrem
schwierig.

Im Jahre 2001 wurden zum 13. mal in 30 Jahren die gewerkschaftliche Organisation der
Arbeiterinnen in den Michelin-Werken in Nova Scotia, Kanada verhindert. Michelin unterhéalt drei
Betriebe in Nova Scotia, und nach dem berlchtigten ,Michelin-Gesetz", das diese Provinz 1979
erlassen hatte, um fur den Konzern als Standort interessant zu werden, mussen alle drei Werke
gleichzeitig gewerkschaftlich organisiert werden, damit die Gewerkschaften dort auch offiziell
anerkannt werden. In Frankreich dagegen hat Michelin mit den Gewerkschaften eine
Vereinbarung Uber die Einfihrung der 35-Stunden-Woche abgeschlossen und damit dazu
beigetragen, dass die franzdsischen Arbeiterinnen die kiirzesten Arbeitszeiten in der gesamten
Gummiindustrie haben. In Ubereinstimmung mit dieser grundsatzlichen Strategie hat Michelin
2002 ein begrenztes Aktien-Beteiligungsprogramm angeboten, das nach Aussage des
Unternehmens von 63% der Belegschaften genutzt wurde (das ist fur ein Beteiligungsprogramm
dieser Art ein Uberdurchschnittlich hoher Anteil). Mehr als 100.000 Arbeiterinnen in 16 Landern
war dieses Modell angeboten worden — das bedeutet, dass es ca. 27.000 Arbeiterinnen
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vorenthalten wurde. Im Jahre 2003 soll ein weiteres Angebot vorgelegt werden. All dies héalt
Michelin aber nicht davon ab, die Belegschaften weiter abzubauen. Im Jahre 2000 kindigte die
Firmenleitung den Abbau von 7.500 Arbeitsplatzen bis 2003 an. Seit 1982 hat Michelin 25.000
Arbeiterlnnen entlassen.

Goodyear verfolgt eine traditionellere, auf Konfrontation ausgerichtete Politik der industriellen
Arbeitsbeziehungen. Der Konzern musste vor kurzem sein Einstufungssystem fiir seine
Mitarbeiterinnen in den USA revidieren, wonach die Arbeiterinnen von ihren Vorgesetzten je
nach Leistung in die Kategorien A, B und C eingestuft wurden. Die A- und B-Gruppen erhielten
Lohnerhdhungen, die C-Gruppe erhielt eine Abmahnung. Nach zwei Jahren hat der Konzern
damit begonnen, Arbeiterinnen mit zwei aufeinanderfolgenden C-Einstufungen zu entlassen.
Auf diese Weise wird nicht nur die Entlassung alterer Arbeiterinnen betrieben, sondern von der
Presse interviewte Belegschaftsmitglieder berichten auch, dass diese Maflinahmen die
Arbeitsmoral beeintrachtigen und eine schlechte Arbeitsatmosphare schaffen.

Bridgestone und Continental verfolgen in den Heimatlandern ihrer Konzerne eine andere Politik
als an den Standorten ihrer auslandischen Tochtergesellschaften, da sie zu Hause durch
Arbeitsgesetze und Traditionen im Zaum gehalten werden. Die Klage, dass die Konzerne in
ihren ausléndischen Tochtergesellschaften Konditionen durchsetzen wollen, die weit unterhalb
der heimatlichen Standards liegen, ist Uberall in den globalen Netzwerken zu verfolgen und
verlangt nach internationaler Solidaritat.

B. DIE GUMMIARBEITER/INNEN UND IHRE GEWERKSCHAFTEN:
Eine Umfrage von ICEM-Mitgliedsgewerkschaften Uber die Beschéaftigungssituation in
der globalen Gummiindustrie

Fur die ICEM-Konferenz der Gummiindustrien wurde von unseren Mitgliedsgewerkschaften eine
Umfrage veranstaltet. Dazu wurde ein Fragebogen mit 17 Fragen Uber die landeseigene
Industrie, die Gewerkschaft, die Arbeitsbedingungen und akute Probleme ausgearbeitet. 22 der
FragebOdgen wurden beantwortet. Leider entsprach die geografische Verteilung der Antworten
nicht der regionalen Verteilung der globalen Gummiindustrien. Vorgelegt werden hier die
Antworten auf Fragen, die ausreichend vollstandig und vergleichbar beantwortet wurden oder
Informationen von Interesse enthielten. Die Ergebnisse mussen als Ausgangspunkt flr eine
vollstandigere und genauere Umfrage und nicht als endgiltige Informationen angesehen
werden.

Laut Umfrageergebnis sind in diesem Wirtschaftszweig mindestens 700.000 Arbeitnehmerinnen
beschaftigt. Diese Zahlen beinhalten nicht die in der Naturgummiproduktion beschaftigten
Arbeiterinnen und auch nicht die in den Industriebetrieben Chinas tatigen Arbeitskrafte. Die
Gesamtbeschéftigtenzahl im Jahr 2002 durfte deshalb im Bereich von 1 Million liegen. Rund
450.000 Arbeiterinnen sind im Reifensektor tatig, davon 370.000 bei den fuhrenden sechs
Reifenkonzernen.

Im Hinblick auf die Zahl der weiblichen Arbeitskrafte waren die Antworten nicht vollstandig, bei
denjenigen, die die Frage beantwortet haben, schwankt der Anteil zwischen 20 und 45%.
Signifikant war dabei, dass die bulgarischen Mitglieder einen Frauenanteil von 42% und die
slowakischen Mitglieder einen Frauenanteil von 30% angaben. Nur Finnland mit 45% und die
USA mit 55% haben einen groReren Anteil weiblicher Arbeitskrafte in der Reifenproduktion,
auch Spanien liegt mit 42% vorn. Als Vergleich: in Japan zum Beispiel sind es 28%, in GB
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24,8%, in Danemark 25%, in Frankreich 19% und in Deutschland 22,6%. Fir Asien berichtet
unser malaysisches Mitglied tUber einen Frauenanteil von 45% in der Gummiindustrie — diese
Frauenquote spiegelt eine anderes geartete Industriestruktur mit einem hohen Anteil von
Gummi- und Latexwaren wider. Die so genannte ,Feminisierung” der Arbeitskrafte ist in der
globalen Gummiindustrie nicht weit fortgeschritten, aber wenn die Produktion in Ost- und
Mitteleuropa und in Asien zunimmt, konnte dies in naher Zukunft durchaus eintreten.

Die Mitgliedsgewerkschaften wurden gefragt, welche Tatigkeiten in der Gummiindustrie von
Frauen ausgefuhrt werden, und welches Lohngefélle besteht. Die meisten Teilnehmer an der
Umfrage haben angegeben, dass Frauen bevorzugt in den Bereichen Verpackung, Montage,
Qualitatskontrolle, Labor und Verwaltung eingesetzt werden. Nur vier Mitglieder nannten einen
Frauenanteil in der Produktion oder in Bereichen mit schwerer korperlicher Arbeit. Mehrere
gaben an, dass Frauen in Niedriglohngruppen beschéftigt sind. Aus den Fragebbdgen gingen
jedoch keine signifikanten Lohnungleichgewichte hervor. Es wurde mehrfach tber verhandelte
oder gesetzlich vorgeschriebene Gleichstellung berichtet, andere beschrieben die bekannten
Diskrepanzen aufgrund der unterschiedlichen Bewertung beruflicher Tatigkeiten. Teilweise
enthielten die Antworten spezifische Angaben — so stellte eine franzdsische ICEM-Gewerkschatft
eine Diskrepanz von fast 20% bei der Einstufung der Tatigkeit fest, und die mannlichen
Vorgesetzten und Fuhrungskrafte wurden bis zu 30% besser bezahlt als ihre weiblichen
Kollegen. Aus der Umfrage lasst sich nicht ableiten, dass es in der globalen Gummiindustrie
mehr geschlechterspezifische Lohndiskriminierung gibt als in anderen vergleichbaren
Wirtschaftszweigen.

Tabelle 3: Beschaftigte in der Gummiindustrie
(Reihenfolge der Lander nach GrofRe der Gummiindustrie)

USA 199.900
Japan 106.000
Deutschland 72.000
Frankreich 70.000
GB 35.520
Malaysia 35.000
Brasilien 27.000
Rumanien 9.700
Australien 6.500
Bangladesch 6.500
Mosambik 5.852
Finnland 4.500

Die Gewerkschaften wurden gebeten anzugeben, ob die Beschaftigtenzahl in der
Gummiindustrie in ihrem Land abnimmt oder zunimmt, und die Grinde dafiir zu nennen. Das
Gesamtbild des Wachstums auf der einen und des Niedergangs auf der anderen Seite bestatigt
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die Analyse der Unternehmensstrategien, die die Verlagerung von Produktionsstatten in neue
Wachstumsregionen mit niedrigen Lohnkosten favorisieren. Unser rumanisches Mitglied
berichtet Uber einen Beschéaftigungszuwachs von 7%, in der Slowakei sind es sogar 15%. Alle
anderen Mitglieder berichten Uber einen Arbeitsplatzabbau in der Grél3enordnung von 25% in
Norwegen, 20% in Osterreich, 9,5% in Japan und 5% in Deutschland. Andere Lander mit
unbestandigen wirtschaftlichen Bedingungen oder kleinere Lander, die von der SchlieRung
eines Werkes bereits getroffen werden, berichten Gber einen dramatischen Abbau von 40% der
Arbeitsplatze in Peru oder auch in Tansania.

Die Griunde fur Wachstum und Niedergang entsprechen den Erkenntnissen der Analyse der
Unternehmensstrategien — Umstrukturierung, Rationalisierung und Neuorganisation. Mehrere
Gewerkschaften stellten fest, dass die Privatisierung zu einem Arbeitsplatzverlust in der
Industrie fuhrt, und unser Mitglied in Bangladesh nannte unverblumt die Politik des IWF und der
Weltbank als den Grund dieses Ubels. Keines der befragten Mitglieder nannte neue
Produktionstechniken als Ausldser fur diese negative Entwicklung, obwohl diese Begrindung
unter dem Stichwort Rationalisierung durchaus eingeschlossen sein kann.

Die gewerkschaftliche Organisation in der globalen Gummiindustrie

Aus den Antworten der ICEM-Mitgliedsgewerkschaften geht hervor, dass die Beschaftigten in
der Gummiindustrie gewerkschaftlich besser organisiert sind als der nationale Durchschnitt. In
den meisten Fallen entspricht die Anzahl der gewerkschaftlich organisierten Arbeitnehmerinnen
in der Gummiindustrie der gesamten gewerkschaftlichen Organisationsrate in diesem Land oder
Ubertrifit sie nach aktuellen statistischen Angaben sogar. Die Mitgliederdichte der
Gewerkschaften — also der Anteil der Arbeiterinnen in der Industrie insgesamt, die auch
Gewerkschaftsmitglieder sind — verteilt sich auf drei Kategorien: eine Mitgliederdichte von mehr
als 85%; zwischen 65% und 44%; und unter 22%.

In die Kategorie mehr als 85% fallen Lander, die traditionell einen hohen gewerkschaftlichen
Organisationsgrad aufweisen — Danemark, Osterreich, Norwegen und Australien liegen bei 90%
und mehr. In diese Kategorie fallen auch die kleineren Gewerkschaften fir die kleineren
Gummiindustrien wie Bangladesh mit 90% und Tansania mit 87%. In der mittleren Kategorie
finden wir Lander wie Japan, Brasilien und Peru mit 44%, 50% und 60%, hier fallt Ruméanien mit
63% aus dem Rahmen, wahrend im hinteren Mittelfeld Deutschland mit 46% und Mosambik mit
45% liegen. Die geringsten gewerkschaftlichen Organisationsgrade finden wir in den USA, GB,
Spanien und Frankreich (zwischen 10% und 22%), wobei Frankreich mit 10% das Schlusslicht
bildet. Zu nennen in dieser Kategorie sind auch Malaysia mit 24% und Bulgarien mit 36%.
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Tabelle 4: Mitglieder der befragten Gewerkschaften in der Gummiindustrie
(Reihenfolge der Lander nach Mitgliedszahl)

Land Gewerkschaft Mitgliedszahl
Japan Gomurengo

(Japanischer Dachverband der Gewerkschaften der

Gummiarbeiter) 47.593
USA United Steelworkers of America, AFL-CIO,CLC 45.699
Deutschland IG BCE 33.600
Brasilien Frente Unica da Borracha 14.000
GB Transport & General Workers Unions 11.523
Malaysia National Union of Employees in Companies

Manufacturing Rubber Products 6.379
GB General, Municipal and Boilermakers Union 5.000
Spanien FIA-UGT 3.600
Bangladesch Bangladesh Forest Industries Development Corporation

Workers and Employees Union 4.500
Mosambik SINTIQUIGRA 2,543
Danemark Zentralverband der Beschaftigten in der Industrie 2,300
Osterreich Gewerkschaft der Chemiearbeiter 2,186
Frankreich Federation Chemie Energie FCE-CGT 1,900
Rumanien Fed. Nationale des Sindicats du Petrochimie 1,620
Slowakei OZ Chemia SR 1,293
Finnland Union der Angestelltengewerkschaften

1,036

USA PACE International Union 960
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Australien Australian Liquor Hospitality

Miscellaneous Workers Union 800
Tansania Tanzania Union of Industrial and Commercial Workers 368
Bulgarien 340
Neuseeland Manufacturing & Construction Workers Union 210
Peru Sindicato de Trabajadores de la CIA Goodyear de Peru SA 116
Norwegen Gewerkschaft der Chemie- und Industriearbeiter 214
Argentinien SUTNA 36

China und einige andere asiatische Lander fehlen zwar in dieser Umfrage, aus Berichten von
Mitgliedern geht aber hervor, dass es in den neuen Wachstumsregionen und
Niedriglohngebieten einen mittleren gewerkschaftlichen Organisationsgrad gibt, der fur globale
Gewerkschaftsstrategien angesichts von Unternehmensverlagerungen und
Konzerntaktierereien von Bedeutung werden kann.

Léhne

Ein Lohnvergleich mit genauen praxisrelevanten Angaben ist immer schwierig zu berechnen.
Einzukalkulierende Faktoren wie Wahrungskurse, unterschiedliche Lebenshaltungskosten,
Sozialleistungen und sonstige Anspriiche sowie Uberstundenzuschlage verzerren oft die
tatsachliche Bedeutung von Lohnunterschieden zwischen einzelnen Landern. Auf regionaler
und nat