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Wien. Magna-Steyr in Graz,
General Motors in Wien-As-
pern, BMW in Steyr, Voest-
alpine Automotive in Linz:
Österreichs Autozulieferin-
dustrie, an sich eine Er-
folgsstory, wird von der
Automobilkrise gebeutelt.

Begonnen hat alles vor 30
Jahren, und zwar ebenfalls
mit einer Krise und mit ei-
nem Phantom: Die Krise war
ein riesiges Loch in der Han-
delsbilanz, ein Hauptgrund
dafür die Autoimporte. Und
das Phantom war der „Aus-
tro-Porsche“. Dieser wurde
zwar nie gebaut. Das dem
damaligen Bundeskanzler
Bruno Kreisky zugeschrie-
bene Schlagwort diente aber
als Motor für den Aufbau
der österreichischen Auto-
zulieferindustrie.

Wobei die Ideen für ein
österreichisches Auto recht
konkret waren: Porsche
sollte ein Auto der gehobe-
nen Mittelklasse konstruie-
ren, es sollte in Österreich
gefertigt werden, und VW
sollte den Vertrieb überneh-
men. Gescheitert ist das
Projekt an zu geringen

Ein „Austro-Porsche“ als Phantom
Von GM Wien-Aspern bis Magna Steyr: 30 Jahre österreichische Autozulieferindustrie – Ende der Erfolgsstory?

■ 65.000 in Zuliefer-
industrie beschäftigt.
■ Große Gründungs-
welle war in den
80er Jahren.

Von Herbert Hutar Stückzahlen. Und auch VW
hat abgewinkt: Das Modell
hätte dem konzerneigenen
Audi Konkurrenz gemacht.
Und so erhielt der „Austro-
Porsche“ ein Begräbnis ers-
ter Klasse.

In Juni 1978 hat die Bun-
desregierung zu einem gro-
ßen Kongress in die Wiener
Hofburg geladen, unter dem
Titel „Soll Österreich Auto-
mobile bauen?“ Von wissen-
schaftlicher Seite und orga-
nisatorisch federführend
war Universitätsprofessor
Hans Peter Lenz, Vorstand
des Instituts für Verbren-
nungskraftmaschinen an
der TU Wien. Das Ergebnis:
Österreich sei – siehe „Aus-
tro-Porsche“ – zu klein, um
eine eigenständige Autopro-
duktion mit einer eigenen
Marke auf den Märkten zu
platzieren. Aber für den
Aufbau einer Zulieferindus-
trie seien die Voraussetzun-
gen günstig.

Jeder dritte Opel-Motor
Das erste Projekt, das aus
dem Boden gestampft wur-
de, war die Ansiedelung von
General Motors in Wien-As-
pern, zunächst als Motoren-
werk. Die Investitionssum-
me von knapp 10 Milliarden
Schilling (726 Millionen Eu-
ro) wurde zu einem Drittel
aus öffentlichen Förderun-
gen aufgebracht – noch un-
behelligt von EU-Wettbe-
werbshütern, die sich an der

hohen staatlichen Beihilfe
gestoßen hätten.

1982 produzierten 1600
Beschäftigte die ersten Opel-
Motoren. Schon zwei Jahre
später waren es 2200 Mitar-
beiter, die Jahresproduktion
lag bei 230.000 Motoren
und 250.000 Getrieben. Und
1988 produzierten 2700 Mit-
arbeiter rund 380.000 Moto-
ren und 510.000 Getriebe.
Die Angst, Opel in Aspern
könnte bloß eine verlängerte
Werkbank bleiben, erwies
sich als unbegründet: Schon
bald wurde eine Entwick-
lungsabteilung errichtet. Der

neue Name General Motors
Powertrain Austria wurde
wegen der Entwicklung und
der Produktion von Motoren
und Getrieben gewählt.
2004 entstand ein neues Ge-
triebewerk, insgesamt hat
GM mehr als 2 Milliarden
Euro in Wien Aspern inves-
tiert. Jeder zweite Opel fährt
heute mit einem Getriebe
aus Österreich und jeder
dritte mit einem Motor „ma-
de in Austria“.

Schon zuvor hatte sich
BMW in Steyr niedergelas-
sen. Aus dem gemeinsamen
Motorenwerk mit Steyr-

Daimler-Puch wurde schon
1981 BMW Steyr, 10 Jahre
später wurde der einmilli-
onste BMW-Motor aus Steyr
gefeiert. BMW lässt alle sei-
ne Dieselmotoren in Öster-
reich entwickeln. Nach sie-
ben Ausbaustufen und ins-
gesamt fast 4 Milliarden Eu-
ro an Investitionen erwirt-
schaften 2600 Beschäftigte
rund 2,7 Milliarden Euro an
Umsatz. Rund zwei Drittel
aller BMW Motoren stam-
men aus dem BMW Werk in
Steyr.

Dritter großer Automobil-
Investor in Österreich ist
Magna des Austro-Kana-
diers Frank Stronach mit
der Übernahme von Steyr-
Daimler-Puch. Steyr-Daim-
ler-Puch, über die Creditan-
stalt indirekt verstaatlicht,
war durch Jahre hindurch
ein Sorgenkind. Die Lkw-
Produktion mit 5000 Stück
pro Jahr zum Leben zu we-
nig, zum Sterben zu viel.
Die Lkw-Sparte von SDP ist
zu MAN gewandert, die
Stückzahl hat sich auf rund
12.000 im Jahr mehr als
verdoppelt.

Die Wälzlager waren ein
steter Verlustbringer, Trak-
toren und Landmaschinen
immer auf der Kippe. Zur
Panzerherstellung und vor
allem zum Export hatte die
Politik immer ein zwiespäl-
tiges Verhältnis, das Bun-
desheer als Kunde war
recht wenig. Geld verdient
wurde eher mit der Gene-
ralvertretung für Fiat-Auto-
mobile.

Klassiker „Haflinger“
Im Grazer Puchwerk hat
sich – nach dem Scheitern
der Zweiradproduktion –
als hoffnungsvoller Kern
die Allradtechnik vom Puch
„Haflinger“ weiterentwi-
ckelt: in den späteren Ver-
kaufsverhandlungen ein
Objekt der Begierde, auch
für Frank Stronach.

Aushängeschild war der
Mercedes G, der Gelände-
wagen, der eine Zeit lang
für den österreichischen
und den osteuropäischen
Markt als Puch G verkauft
wurde und noch heute als
feines Vehikel für Spezialis-
ten gilt. Daneben sind noch

andere Allradversionen di-
verser Marken aus den Hal-
len in Graz gerollt.

1998 hat Frank Stronach
Steyr-Daimler-Puch für 4
Milliarden Schilling (290
Millionen Euro) übernom-
men, erfolgreich filetiert
und sich auf den Standort
Graz-Thondorf konzentriert.

Dort lief schon seit 1990
die erfolgreiche Produktion
des Chrysler Voyager im
Eurostar-Werk. Chrysler
war Kunde von Magna, und
Chrysler war mit den Autos
aus Graz höchst zufrieden.
Und es gab in Graz die AVL,
führend in der Motorenent-
wicklung und bei Motoren-
prüfständen, auch für die
Formel 1. Überdies finan-
ziert Magna heute vier
Lehrkanzeln an der Techni-
schen Universität Graz, mit
trotz der derzeitigen Krise
intakten Zukunftschancen
für junge Techniker.

Magna spitzte auf Voest
2002 landete dann auch das
Eurostar-Werk unter dem
Dach von Magna. Nicht nur
Nostalgie hat also den gebo-
renen Steirer Frank Stro-
nach nach Graz geführt. Ei-
nes der erfolgreichsten Mo-
delle im Lauf der Jahre: der
BMW X-3. Alles in allem
hat Magna in Graz pro Jahr
mit rund 6000 Beschäftig-
ten 250.000 Autos produ-
ziert, das ist schon vor der
aktuellen Krise weniger ge-
worden.

Unter die großen Auto-
Zulieferer hat sich auch die
Voestalpine eingereiht. Ne-
ben den traditionellen Liefe-
rungen von Spezialblechen
haben die Linzer eine eige-
ne Automobil-Division auf-
gebaut. So erfolgreich, dass
bei der Restprivatisierung
der Voestalpine selbst Mag-
na zuschlagen wollte, was
im letzten Moment durch
öffentlichen Druck verhin-
dert wurde. Magna wolle
die Voestalpine zerschla-
gen, so der Verdacht. Die
Voestalpine macht mit den
Blechen, den fertigen Türen
und anderen Komponenten
aus der Automobilsparte so-
wie mit Edelstahl-Kompo-
nenten von Böhler-Udde-
holm mehr als ein Viertel
des Konzernumsatzes mit
der Autoindustrie.

Der Lagerhersteller Miba,
die Auspuffhersteller Seb-
ring und Remus oder der
Innenausstatter Eybl Inter-
national, mit einem Markt-
anteil von 25 Prozent in
Westeuropa, sind weitere
Beispiele für das Autoland
Österreich. Das wirtschafts-
politische Ziel, mit Autozu-
lieferteilen die Importe ab-
zudecken, wurde 1994 nach
15 Jahren erreicht: Autoim-
porten von 41,1 Milliarden
Schilling (2,9 Milliarden Eu-
ro) standen Auto- und Zulie-
ferexporte von 43,7 Milliar-
den Schilling (3,2 Milliar-
den Euro) gegenüber.

2008 erwirtschaftete die
gesamte Zulieferindustrie
mit 65.000 Beschäftigten ei-
nen Produktionswert von
15,6 Milliarden Euro. ■

Juni 1979, Spatenstich in Steyr: Michael Malzacher (Steyr-Daimler-Puch), Eberhard von
Kuenheim (BMW), Volker Doppelfeld (BMW Steyr), Kanzler Bruno Kreisky. Foto: BMW Steyr

Die Autokrise hat Österreich erfasst

Wien. (hh) Die Jännerzahlen
sind ernüchternd, fast schon
erschreckend: Um 26 Pro-
zent weniger Autos sind in
Westeuropa im Jänner ver-
kauft worden, verglichen
mit dem vergangenen De-
zember – und auch da gab
es schon ein Minus von 18
Prozent.

Die Autokrise hat Europa
und damit auch die österrei-
chische Zulieferindustrie er-
fasst. Die großen Autozulie-
ferer stehen voll auf der
Bremse: Produktionsstill-
stand und Zwangsurlaub,
umfangreiche Kurzarbeit
und – noch in geringerem
Maß – Kündigungen stehen
auf der Tagesordnung. Die
großen Autohersteller lassen
bereits bis zu 80 Prozent au-
ßer Haus fertigen – selbst
Entwicklungsaufgaben neh-
men Zulieferer wahr.

Erstes Opfer war Eybl
Der Auto-Innenausstatter
Eybl International in Nie-
derösterreich ist das erste
prominente Insolvenzopfer
der Branche. Pro Jahr stat-
tet Eybl rund 4 von 16 Mil-
lionen in der EU produzier-
ten Autos mit Sitzbezügen
oder Sitzbezugsstoffen aus
und betreibt mit rund 4000
Beschäftigten noch Werke

■ Zulieferer wollen
mit Kurzarbeit über
die Runden kommen.

in Ungarn, Deutschland
und Rumänien. Im Dezem-
ber dann der Gang zum In-
solvenzrichter mit einem
Ausgleichsantrag. Von den
600 angemeldeten Kündi-
gungen in Niederösterreich
wurden 250 ausgesprochen,
eine Arbeitsstiftung wird
vorbereitet.

Wird Kurzarbeit reichen?
Kurzarbeit lautet das Kri-
senrezept bei Magna in
Österreich mit seinen insge-
samt 10.000 Beschäftigten,
davon 6000 in Graz-Thon-
dorf. 4000 müssen seit No-
vember kurzarbeiten, quer
durch alle Werke. Eine Ver-
längerung über das erste
Quartal hinaus wird über-
legt. Schon letztes Jahr wur-
den rund 900 Jobs abge-
baut. Einer der Hauptkun-
den von Magna ist Chrysler.
Der Auspuffhersteller Re-
mus in der Weststeiermark
muss 60 seiner 600 Be-
schäftigten kündigen.

Im General-Motors-Werk
in Wien-Aspern bleiben nur
15 Prozent der 1850 Be-
schäftigten von der Kurzar-
beit verschont, die vorerst
bis Anfang Mai gilt. 150
Zeitarbeiter wurden schon
vorher abgebaut. 90 Pro-
zent der Produktion gehen
an Opel – ob das Werk in
Aspern auch vom jüngsten
Jobabbau bei General Mo-
tors um 10.000 Leute be-
troffen ist, ist noch unklar.

BMW-Steyr hält in den
Semesterferien die Produk-
tionsbänder tageweise an,
Arbeitszeitkonten werden
abgebaut. Kurzarbeit wie
bei BMW in Deutschland ist
„im Moment“ in Steyr noch
nicht nötig, aber, so Ge-
schäftsführer Andreas
Wendt, ganz freimachen
von der Entwicklung in
Deutschland kann man sich
nicht. Gleich nebenan, bei
Steyr Trucks von MAN,
herrscht seit Mitte Dezem-
ber Kurzarbeit für die mehr
als 2000 Lkw-Bauer.

Seit 1. Februar befinden
sich 2500 Voestalpine-Mit-
arbeiter in Linz in Kurzar-
beit. Gleichzeitig wurden
und werden Leiharbeiter

abgebaut. Wie viel von dem
Beschäftigungsrückgang
auf die Autokrise und wie
viel auf die allgemeine
Stahlflaute entfällt, lässt
sich so genau nicht heraus-
rechnen, sagt Voestalpine-
Sprecher Peter Schiefer.

Die Arge Automotive Zu-
lieferindustrie in der Wirt-
schaftskammer mit 670
Mitgliedsfirmen meint, die
Kündigungen halten sich
mit einigen hundert noch in
Grenzen. Das könnte zur
Jahresmitte rasch schlech-
ter werden, wenn die Kurz-
arbeitsregelung nicht auf
18 Monate verlängert wird.

Rund 15.000 Leiharbeiter
sind übrigens schon ar-
beitslos. ■ Seite 27

Im Juni 2005 liefen die ersten Chrysler 300C im Magna
Steyr-Werk in Graz vom Band. Foto: Apa/Magna Steyr


