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H. A. Barthelmeh, Vorstandsmitglied der Ford-Werke Kdin:

WD: Im vorigen Jahr wurde die
Ford of Europe in London gegriin-
det., Im Zusammenhang damit sind
Vermutungen laut geworden, daB
das Kolner Werk damit zum ameri-
kanischen Befehlsempfinger wird
und sich zur europdischen Ersatz-
teilzentrale entwickelt. Sind solche
Auferungen gerechtfertigt?

BARTHELMEH: Auf keinen Fall.
Ford ist eine internationale Orga-
nisation, die in vielen Landern der
Erde eine bedeutende Rolle spielt.
Seit vielen Jahren waren die bei-
den Dbedeutendsten Ford-Produk-
tionsgesellschaften in Europa (K&ln
und Dagenham in England) sowie
die vielen Montage- und Verkaufs-
gesellschaften in anderen Lé&ndern
von Amerika aus im Rahmen der
normalen Aufsichtsratstétigkeit der
amerikanischen Muttergesellschaft
koordiniert und beraten worden.
Dies ist keine Besonderheit. Mit
dem steigenden Wachstum der
europdischen Markte wiahrend der
letzten Jahre ergab sich die Not-
wendigkeit einer verfeinerten Ko-
ordination. Das fiihrte zur Griin-
dung von Ford Europa. Ford Europa
ist daher nicht ,neu”. Es ist nichts
anderes als das, was vorher exi-
stierte. Es ist lediglich eine andere
Bezeichnung fiir eine Funktion, die
heute in Europa marktndher aus-
gelibt wird. Die rechtliche Selbstan-
digkeit der europdischen Gesell-
schaften ist durch die Griindung der
.Ford Europa“-Koordinations- und
Beratungsstelle unangetastet ge-
blieben. Damit ist auch die Behaup-
tung, die Kolner Fordgesellschaft
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sei zum amerikanischen Befehls-
empfénger degradiert worden, wi-
derlegt. Die Satzung der Ford-
Werke A.G. ist heute die gleiche
wie friher. In unserem Aufsichts-
rat wird die amerikanische Mut-
tergesellschaft durch einen Vertre-
ter reprasentiert, mit dem bzw. mit
dessen Stab die vorerwdhnten Be-
ratungs- und Koordinationsfragen
vor der Verwirklichung von Vor-
standsentscheidungen diskutiert
werden. Das ist eine sehr niitzliche
Einrichtung. Dabei ist es gleich, ob
dieser ,Ford Europa Stab“ seinen
Sitz in Ko6ln, London, Briissel, Genf
oder Paris hat; Hauptsache ist, er
ist in Europa, am Ort des Gesche-
hens. Es lag nahe, Kéln oder Lon-
don zu wahlen, wo sich die be-
deutendsten Produktionsstédtten be-
finden. Aus verschiedenen Griinden
fiel die Wahl auf London. Zum
Beispiel stand in England ein Ford-
eigenes groBes und modernes Ver-
waltungsgebdude fiir diesen Zweck
zur Verfligung; auBerdem spielten
steuerliche Uberlegungen eineRolle.

Einige Teilbereiche von ,Ford
Europa” wurden dennoch nach Koln
gelegt, wie der Koordinationsstab
fiir das européische Ersatzteilwesen
und das Marketing Institut. Das
fiihrte dann zu der unzutreffenden
Annahme, die Kélner Ford-Werke
seien nun zur Ersatzteilzentrale de-
gradiert worden. Eine Firma, der so
etwas widerfahren wére, hatte an-
schlieBend nicht so groBe Investi-
tionsvorhaben, wie wir sie in Di-
ren, Saarlouis, Genk und Koln

von der Krise

durchfithrten, begonnen bzw. voll-
endet.

WD: Das sind positive Faktoren
fir Ford Koln, Trotzdem war Ford
im letzten Jahr der groSie Ver-
lierer am Markt..,

BARTHELMEH: Auch das stimmt
nicht. Wir liegen nach wie vor an
dritter Stelle auf dem deutschen
Markt. Unsere beiden Hauptkon-
kurrenten haben im letzten Jahr
21 bzw. 1,3 Prozentpunkte an
Marktanteil eingebiit. Wir lagen
mit 1,7 Verlustpunkten genau da-
zwischen.

Trend zu kleineren Modellen

WD: In der oberen Mittelklasse
— also etwa bei den Typen 17 M,
20 M — war der Einbruch am stirk-
sten., Was waren die Griinde da-
fiir?

BARTHELMEH: Der Hauptgrund
liegt darin, daB der langfristige
Trend zugunsten der oberen Mit-
telklasse (hierin sind unsere 17 M/
20 M Modelle vertreten) bei Beginn
der Rezession im zweiten Halb-
jahr 1966, verstirkt im Jahre 1967
und noch ausgeprédgter im ersten
Halbjahr 1968 sich umkehrte zu-
gunsten der unteren Mittelklasse,
in der wir bis vor kurzem nur un-
sere 12M und 15M Modelle an-
boten. Dieses Angebot haben wir
nun durch den neuen Escort nach
unten erweitert, Viele Kdufer sind
in der Rezession wegen Einkom-
mensausfillen zu kleineren und bil-
ligeren Fahrzeugen ibergegangen.
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Wir haben daher auch mit den
12 M/15 M Modellen unseren Markt-
anteil verbessern konnen. Unsere
grofSten Erfolge hatten wir in der
Vergangenheit jedoch mit den 17 M/
20M Modellen erringen koénnen,
die einen hoheren Anteil an un-
serer Gesamtproduktion hatten als
die 12M/15M Modelle. Deshalb
mufiten wir wahrend der Rezession
total gesehen an Marktanteil etwas
verlieren.

WD: Man hat Ihnen gelegent-
lich vorgeworfen, daB ein wesent-
licher Grund fiir den Riickschlag
darin lag, daB Ford mit dem ame-
rikanischen Styling von der Linie
der Vernunft abgegangen ist. Hat
das ,Aufere” hier tatsdchlich eine
Rolle gespielt?.

BARTHELMEH: Den wesentlichen
Grund fiir den Riickschlag habe ich
Thnen soeben erldutert. Auch ande-
re Fabrikate hatten oder haben
noch ihre sanft geschwungenen
Hiiftlinien, ohne daB man bei ihnen
deswegen von amerikanischer Sti-
listik spricht. Wie dem auch sei,
wir haben uns sehr schnell den
Kundenwiinschen angepaBt und ne-
ben diesen stilistischen Anderun-
gen wesentliche technische und aus-
stattungsméBige  Verbesserungen
bei im Schnitt gesenkten Preisen
an unseren 17 M/20M - Modellen
vorgenommen. Diese kurzfristige
Anpassung an die Kauferwiinsche
bedeutet aber nicht, da Ford kiin{-
tig zu einem jahrlichen Modell-
wechsel iibergehen wird, Auch in
dieser Beziehung bleiben wir bei
unserer Politik der Orientierung an
europdischen Kaufgewohnheiten.

Export- und Importentwickiungen

WD: Die anderen Automobilfir-
men in Deutschland haben sich im
letzten Jahr wesentlich auf den Ex-
port gestiitzt. Ford hat jedoch im
Export nicht die Bedeutung wie
Volkswagen, Welche Rolle hat bei
Thnen der Export im letzten Jahr
gespielt?

BARTHELMEH: Wenn Sie sagen,
Ford hat nicht die Bedeutung im
Export wie Volkswagen, dann soll-
te man beriliksichtigen, daB wir
Ford Koéln, nicht in die USA ex-

portieren, Wenn Sie die Gesamt-
Exporte unserer Konkurrenten ein-
mal ohne die USA-Exporte anse-
hen, dann ist bei diesen das Ver-
héltnis Produktion zu Inlandsabsatz
und Export etwa gleich dem der
Ford-Werke. Generell ist im Ex-
port der Absatzriickgang bei Ford
nicht so stark gewesen wie im In-
land, weil die Rezession in Deutsch-
land stdrker war als im européi-
schen Ausland.

WD: Wie ist es zu erklaren, da8
die ausléandischen Automobilfirmen
ihren Absatz in der Bundesrepublik
gesteigert haben, wédhrend deutsche
Marken ihren Marktanteil nicht ein-
mal halten konnten?

BARTHELMEH: Wenn man wirt-
schaftspolitisch fiir eine europdische
Wirtschaftsgemeinschaft ist — und
wir bei Ford sind das auch —, mufl
man es hinnehmen, da der Kon-
kurrenzdruck auslédndischer Firmen
im Inland stérker wird und um-
gekehrt. Eine &hnliche Entwicklung
wie bei uns findet sich auch in
anderen europdischen Landern, d. h.
auch dort erreichen die Importeure
in zunehmendem Mafie hdhere Zu-
lassungsziffern. Der starke Anstieg
der Importe seit 1967 ist im we-
sentlichen auf den voriibergehen-
den — rezessionsbedingten — Ab-
satzrickgang der oberen Mittelklas-
sewagen (in denen die Importe
nicht so stark vertreten sind) und
die stirkere Nachfrage nach den
unteren und untersten GréBen und
Preisklassen, auf die sich die Im-
porteure besonders konzentrieren,
zuriickzufiihren. So gesehen kam
den auBerdeutschen Produzenten
der Umstand zugute, daB sie wah-
rend der Rezession in der Bundes-
republik mit neuen, kleinen und
relativ billigen Fahrzeugen antre-
ten konnten, die tbrigens zum Teil
in Deutschland wesentlich preis-
werter angeboten werden als in
ihren Heimatldndern. Bei den fir
die Planung im Automobilbau er-
forderlichen langen Zeitrdumen war
eine kurzfristige Anpassung der
deutschen Produzenten nicht mdg-
lich. Ich betrachte die gegenwdartig
zu beobachtende Absatzsteigerung
ausldndischer Marken als eine vor-
tibergehende Erscheinung und glau-

be, dafl sich der Marktanteil der
Importe, der inzwischen etwa 22 %
erreicht hat, langfristig auf diesem
Niveau einpendeln wird.

Geringe Expansion
in der PKW-Industrie

WD: Wie haben sich im letzten
Jahr die staatlichen Konjunktur-
stiitzungsmaBnahmen, insbesondere
die Sonderabschreibung von Mini-
ster Schiller, bei Thnen ausgewirkt?

BARTHELMEH: Im groBen und
ganzen haben sich die Konjunktur-
stlitzungs- und -belebungsmaBnah-
men giinstig auf die Wirtschaft der
Bundesrepublik ausgewirkt. Dies
gilt sowohl fiir die Investitions-
und auch die Konsumgiiterindustrie.
Lediglich die PKW-Industrie — bei
der LKW-Industrie sieht es besser
aus — hat davon noch nicht viel
zu spiiren bekommen. Die Zulas-
sungsziffern in Deutschland haben
noch nicht den Anstieg zu verzeich-
nen, wie er allgemein in Industrie
und Handel anzutreffen ist.

WD: Man wartet also noch ab
in Konsumentenkreisen?

BARTHELMEH: Ja, Sie sehen es
beispielsweise an dem starken An-
wachsen der Sparraten. Ich glaube
nicht, da die Ursache in mangeln-
dem Vertrauen der Konsumenten
in die allgemeine wirtschaftliche
Entwicklung liegt. Meiner Meinung
nach ist die Hauptursache fiir das
Hinterherhinken des Absatzes der
Automobilindustrie in der gesetzes-
systemwidrigen Mehrwertsteuer auf
Gebrauchtwagen zu suchen. Es han-
delt sich hierbei nicht nur um eine
hohere, sondern um eine echte Dop-
pelbesteuerung gegeniiber friiher,
die zu einer Diskriminierung der
Arbeitnehmer fiithrt. Warum sollte
es sonst bei der LKW-Industrie bes-
ser vorangehen, denn hier sind nur
Gewerbetreibende die Kiufer, bei
denen diese Doppelbesteuerung
nicht wirksam wird, Die Bundes-
regierung wére gut beraten, wenn
sie die tiberfdllige Gesetzesdnde-
rung beschliefen wiirde, Ich bin
aber der Uberzeugung, daB die
deutsche Automobilindustrie 1969,
was die Zulassungsziffern angeht,
den AnschluB an die besten Jahre
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1965/1966 wieder erreichen wird,
d.h. wir rechnen mit einem PKW-
Zulassungsvolumen von 1,5 Millio-
nen Neufahrzeugen.

Uberwundener Riickschlag

WD: Trotz des allgemeinen Auf-
schwungs muften Sie wegen Ab-
satzschwierigkeiten Anfang dieses
Jahres Kurzarbeit einlegen. Warum
stedkt gerade Ford noch in der
Krise?

BARTHELMEH: Auch Ford steckt
nicht mehr in der Krise. Anfang
1967 hatten die groSen deutschen
Automobilhersteller in etwa die
gleiche Anzahl Kurzarbeitstage ein-
legen miissen, davon Ford im
Schnitt noch die wenigsten. In der
zweiten Jahreshdlfte 1967 hatte
Ford etwas mehr auf einen schnel-
leren Konjunkturaufschwung ge-
setzt und es bewufBt unterlassen,
Massenentlassungen durchzufithren.
Wir hatten uns also fiir eine kon-
tinuierliche Produktion bei gleich-
bleibender Beschéftigung entschie-
den. Das fiihrte Anfang 1968 bei
uns zu héheren Bestinden als bei
unseren Hauptkonkurrenten, dies
sowohl bei unseren Héandlern als
auch in der Fabrik, Durch die zehn
Kurzarbeitstage am Anfang dieses
Jahres haben wir die Bestdnde
wieder auf ein normales MaB re-
duziert. Wir hielten es fiir sozialer,
Anfang 1968 diese Kurzarbeitstage
einzulegen als vorher Massenent-
lassungen vorzunehmen, wie es
vielfach bei anderen Firmen ge-
schah.

WD: Weitere
sind in Sicht?

BARTHELMEH: Nein.

WD: Sehen Sie Ihr Ziel zunichst
darin, den alten Marktanteil von
Ford zuriickzuerobern?

BARTHELMEH: Wir betrachten
die Entwicklung in der Industrie
langfristig. Durch kurzfristige Riick-
schldge lassen wir uns in keiner
Weise entmutigen, und sie bringen
uns auch nicht aus dem Konzept.
Was vielfach tibersehen wird, ist,
daB Ford zwischen 1964 und dem
Rezessionsjahr 1967 seinen Markt-

Kurzarbeitstage

anteil in Deutschland noch erwei-
tert hat, wahrend unsere Hauptkon-
kurrenten in dieser Zeitspanne
Marktanteile verloren. Zugegeben,
gegenliber 1965/1966, unseren be-
sten Jahren mit iber 18 %o Markt-
anteil, haben auch wir 1967 Ein-
buBen erlitten, die sich sogar im
ersten Halbjahr 1968 noch fort-
setzten. Wir sind aber der festen
Uberzeugung, daf wir mit unserem
kiirzlich erweiterten und wesentlich
verbesserten Modellangebot diese
EinbuBien noch im Jahre 1968 zum
Teil wettmachen und 1969 zumin-
dest an die besten Jahre 1965/1966
anschlieBen kénnen.

Viele Modeile von Vorteil

WD: Wirft die Vielzahl der Mo-
delle, die Ford in diesem Jahr her-
ausbringt — es sind 187 — nicht
zusétzliche Finanzierungsprobleme
auf?

BARTHELMEH: Das Problem sieht
auf den ersten Blick schwieriger
aus, als es in Wirklichkeit ist. Die
187 Varianten kommen im wesent-
lichen durch die Kombination der
verschiedenen Grundmodelle zu-
sammen, wie Zweitiirer, Viertiirer,
Kombi, Coupé, usw. wiederum
kombiniert mit verschiedenartigen
Motoren und attraktiven Luxusaus-
stattungen. Wir sind der Auffas-
sung, daB eine Automobilfabrik
mit GroB-Serienproduktion langfri-

stig nur dann im Markt erfolgreich

sein kann, wenn sie den Kdufern
gewisse Wahlmaoglichkeiten bietet.
Vielseitigkeit bedeutet fiir uns
Krisenfestigkeit, Das Angebot einer
solchen Modellvielfalt ist eher ein
organisatorisches als ein Finanzie-
rungsproblem. Beide Probleme ha-
ben wir sorgfdltig geprift und
gute Losungen gefunden,

WD: Nach Pressemeldungen wird
Ford in diesem Jahr weniger in-
vestieren als in den Vorjahren.
Warum?

BARTHELMEH: Das hat keinen be-
sonderen Grund, sondern héngt mit
unserem vorgeplanten Investitions-
zyklus zusammen. In den letzten
beiden Jahren hatten wir mit den
Investitionen fir das Montagewerk

in Genk, fiir den Ausbau in Koéln
und Merkenich und fir die Expan-
sion in Saarlouis und Diren be-
gonnen und sie groBtenteils zu Ende
gefiihrt, Im Jahre 1968 wollen wir
zundchst den Ausbau in Saarlouis,
der zum groBen Teil schon durch-
gefihrt ist, zu Ende bringen, um
diese Kapazitdten zu nutzen. Un-
ser Bilanzbild ist so gesund, daB
wir uns auch kiinftig jede Investi-
tion leisten konnen, wenn die
Marktlage es erfordert.

Vorstandsidnderungen
normale Erscheinung

WD: In der Presse hat der Wech-
sel in der Fithrungsspitze, der 1968
stattfand, besonderes Aufsehen er-
regt. War diese Umstellung eine
Folge von Differenzen mit der Mut-
tergesellschaft?

BARTHELMEH: Nein. In jedem In-
dustrieunternehmen findet gele-
gentlich ein Wechsel auch bei den
Fihrungskréiften statt. Wir haben
Anfang dieses Jahres einige wenige
Kréfte verloren, haben aber quan-
titativ und qualitativ gleichwertige
Kréfte kurzfristig wieder -einge-
stellt. Wenn Sie mit dieser Frage
auf einen Zusammenhang mit der
Griindung von Ford Europa anspie-
len wollen, so kann ich dazu nur
sagen, daB jede innerbetriebliche
Umorganisation  voriibergehende
Friktionen mit sich bringt, die meist
auf Unversténdnis einiger weniger
Beteiligter zuriickzufithren sind, die
dabei vergessen, daB eine solche
Organisation fiir die Beteiligten
langfristig bessere persénliche Ent-
wicklungschancen mit sich bringt.
Das muB8 man in Kauf nehmen,
wenn man das langfristige Ziel und
den Weg dorthin als richtig er-
kannt hat. Wir sind heute — etwas
mehr als ein Jahr nach diesem
Schritt — schon aus den Geburts-
wehen heraus und mehr denn je
tiberzeugt, daf der eingeschlagene
Weg der richtige ist. Die ersten
Erfolge sind intern schon erkenn-
bar. Die Schlagkraft unserer Orga-
nisation haben wir — so glaube ich
— kiirzlich bei der Vorstellung un-
seres neuen Produktprogramms in
Berlin auch schon &ffentlich unter
Beweis gestellt.
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