Produktion der A3-Limousine im Audi-Werk im ungarischen Gyér
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Der erste komplette Audi aus Ungarn

Die VW-Tochter baut Gyér fiir 900 Millionen Euro vom Motorenstandort zu einem vollwertigen Autowerk aus

Audi ist eine deutsche Marke, doch die
Motoren kommen seit Jahren praktisch
nur noch aus Ungarn. Nun hat die
Ingolstddter VW-Tochter die Motoren-
fabrik zu einem vollwertigen Autowerk
ausgebaut.
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GYOR. Die 130 000-Einwohner-Stadt Gyor
liegt zwar auf halber Strecke zwischen den
Donaumetropolen Wien und Budapest -
selbst ist die Stadt aber keine Metropole. Sie
istumgeben von Feld und Wiesen, so weit das
Auge reicht. Fir eine riesige Fabrik ist somit
reichlich Platz vorhanden - den Audi ge-
nutzt hat, um innerhalb von nur zwei Jahren
ein Autowerk auf die Beine zu stellen, das so
grofBist wie 50 Fu3ballfelder, 2100 Menschen
Beschaftigung bietet und 900 Millionen
Euro gekostet hat.

Fiir das Werk machte Audi die grof3te Bau-
stelle Europas auf; mit insgesamt 9200 Be-
schiftigten in Gyor ist der Hersteller inzwi-
schen der grofBte industrielle Arbeitgeber
Ungarns. Auch fiir Audiist das Werk ein gro-
Ber Schritt: Es tragt dazu bei, dass Audi ab
Herbst 2014 mehr Autosim Ausland baut als
im Inland. Vor wenigen Wochen hat das
Unternehmen ein Werk in Mexiko eroffnet,
ein weiteres entsteht in China; zudem pro-
duziert Audi in Russland. Weil Audi auch
Kapazitdten von Volkswagen nutzt, wird die

Firma bald ein Fertigungsnetzwerk von 13
Standorten haben.

Bis 1993 war Audi ein rein deutscher Her-
steller — dann entschloss sich die VW-Toch-
ter, in Gyor eine Motorenfertigung aufzu-
bauen. Ein vorsichtiger Anfang - gerade ein-
mal ein Motorentyp lief dort vom Band,
200 000 Stiick pro Jahr. Doch verglichen mit
dem, was heute vom Band lauft, waren die
Anfange bescheiden. Inzwischen ist die Pro-
duktion auf das Zehnfache gestiegen, bereits
vor zwei Jahren lieferte das Werk den 20-
millionsten Motor und ist heute die grofte
Motorenfabrik auf dem Globus. ,Mittler-
weile produzieren wir fast die gesamte Audi-
Motorenpalette in Gyor. Vom Vierzylinder
bis zum Zwolfzylinder — Benziner genauso
wie Diesel”, sagte Audi-Chef Rupert Stad-
ler, als er nun den néchsten grofen Schritt
fiir diesen Standort vollzog: Das Werk ist
jetzt ein vollwertiger Autostandort, der das
neueste Audi-Modell, die Limousinenva-
riante des A3, fiir den Weltmarkt baut —
auBler fiir China, wo Audi eine eigene Ferti-
gung aufbaut. In Deutschland kommt das
Auto im Herbst 2014 auf den Markt, ein hal-
bes Jahr vorher startet die Auslieferung in
den USA und in China.

Audi folgt mit seiner Entscheidung, die
Produktion auszubauen, einer &hnlichen
Strategie wie der Daimler-Konzern, der vor
gut einem Jahr im ungarischen Kecskemet,
rund 200 Kilometer von Gyor entfernt, ein
vollwertiges Werk fiir die B-Klasse errichtet
hat. Inzwischen lauft dort auch das Kom-
pakt-Coupé GLA vom Band. Eine wichtige

Rolle spielen bei diesen Uberlegungen die
Personalkosten, die in Mittel- und Osteuro-
pa immer noch deutlich niedriger sind als in
den etablierten westeuropdischen Indust-
rienationen. Laut Audi-Chef Rupert Stadler
kostet eine Arbeitsstunde in Ungarn rund 13
Euro, in Deutschland jenach Téatigkeit 40 bis
52 Euro. Auch kénne man in Gyor die Kapa-
zitét je nach Bedarf um zehn bis 20 Prozent
erhohen oder reduzieren, sagt Stadler und
lobt im gleichen Atemzug die Zusammen-
arbeit mit den Arbeitnehmervertretern in
Deutschland, gerade wenn es um die flexible
Anpassung geht.

Allerdings fiithrt die hohere Nachfrage
nach ungarischen Arbeitskriaften durch
Unternehmen wie Audi und Daimler zu
einem Anstieg der Lohnkosten. Dennoch
diirfte das Kalkiil auch in Zukunft aufgehen,
sagt Stefan Bratzel, Leiter des Center of
Automotive an der Fachhochschule der
Wirtschaft in Bergisch Gladbach: ,Selbst
wenn die Lohne dort um fiinf bis zehn Pro-
zent im Jahr steigen, bleibt der Abstand zu
Westeuropa enorm hoch.“

Eine groBere Herausforderung als die Per-
sonalkosten ist nach Bratzels Einschédtzung
die Logistik: SchlieBlich verursacht die Lie-
ferkette bei entfernt liegenden Standorten
hohere Kosten; zudem muss sichergestellt
werden, dass die groBeren Entfernungen
nicht zu Stérungen in den Ablaufen fithren.
Die Tatsache, dass die ungarischen Standorte
von Daimler und Audi nur rund 200 Kilome-
ter voneinander entfernt liegen, konnte sich
dabei fiir beide Hersteller als hilfreich erwei-

sen. SchlieBlich wird es fiir Zulieferer da-
durchlohnend, in der Region eigene Standor-
te aufzubauen, um mit beiden Herstellern
besser ins Geschéft zu kommen. Gleichzeitig
lagen die Standorte so weit auseinander, dass
sich die beiden Hersteller nicht gegenseitig
die Fachkréafte streitig machen.

Doch getdhrdet der Trend zur Verlagerung
nicht die Arbeitspliatze in Deutschland?
Schlieflich werden im Ausland nicht mehr
nur Teile, die aus deutschen Werken kom-
men, zusammengeschraubt, sondern - wie in
Gyor — Fahrzeuge komplett gebaut. Nach
Ansicht von Bratzel muss dies keineswegs so
sein, insbesondere nicht bei mittel- und ost-
européischen Standorten, die dem gleichen
Wirtschaftsraum angehoren wie Deutsch-
land. Die einzelnen Standorte innerhalb die-
ses Raums konnten dabei ihre jeweiligen
Stérken ausspielen —in den 6stlicher gelege-
nen EU-Staaten seien dies vor allem die
niedrigen Kosten. Das setze in Westeuropa
niedrig qualifizierte Jobs unter Druck.

Das Beispiel Opel habe deutlich gezeigt,
wie schwierig es sei, in Deutschland rentabel
Mittelklassefahrzeuge zu produzieren. Die
unstete Politik in Ungarn, wo fast iiber
Nacht immer neue Sondersteuern auf ganze
Branchen erhoben werden, demonstriere
aber auch eine der Stdrken des Standorts
Deutschland - die hohe Verlésslichkeit und
Stabilitdt. In der Wirtschaftskrise, als Ge-
werkschaften, Staat und Arbeitgeber ge-
meinsam Arbeitsplédtze gesichert hédtten, ha-
besich gezeigt, wie hilfreich der Umgang der
Tarifparteien miteinander sei.
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