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Uber rohstoffe, arbeit und markte des
automobilen kapitalismus

der neue alte goldrausch - extraktivismus als grundlage
kapitalistischer Wirtschaft

it's not globalization, it's the world market, stupid! -
globale arbeitsteilung im kapitalismus

that's my surplus value, i don‘t know you! -
absatzmarkte und dkonomische Uberschisse

fight the system from below -
Uber kdmpfe und mdogliche siege gegen den
imperialen automobilen kapitalismus
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liber rohstoffe, arbeit und markte des
automobilen kapitalismus

Der enorme Aufstieg der Partei ,Die Grinen® in den letzten Jahren ist ein
Gradmesser fUr eine ideologische Verschiebung im Blrgertum der kapitalisti-
schen Zentren: Diese moralische Avantgarde bezieht ihre eigene Uberlegen-
heit aus Konsumentscheidungen, die sich auf3er ihnen kaum jemand leisten
kann. Der Ruf nach dem Verbot von Billigfleisch und Airlines mit Dumping-
Preisen sind klassenmaBig nichts anderes als der Aufstand aus der KaDeWe-
Feinkostabteilung gegen die vermeintliche Verallgemeinerung ihrer Konsum-
privilegien. Diese Forderung nach dem ,Sich-an-die-eigene-Nase-fassen"
und dem achtsamen Konsum ist zynisch gegentber Menschen, die sich in
Zeiten von explodierenden Miet- und Nebenkosten oder Lebensmittelprei-
sen nur mit Ach und Krach tber Wasser halten kénnen. Und in Bezug auf
den Skologischen Wandel der Gesellschaft sind sich die Griinen mit ihren
Koalitionskolleg*innen von der FDP relativ einig. Fir die Mobilitdt hei3t das
vor allem eines: Den massiven Ausbau von Elektroautos als Antwort auf die
Krise fossiler Brennstoffe.

Denn eines ist klar: die Logistik der Ware Arbeitskraft, also des Menschen,
kame in der Realitat unserer Zeit ohne Automobilitdt nicht aus. Diesen Ruf
hat das deutsche Automobil-Kapital lingst vernommen und die Armel hoch-
gekrempelt. Bereits vor einigen Jahren trafen sich der Griinen-Chef und heu-
tige Wirtschaftsminister Robert Habeck mit dem Volkswagen-CEO, um bei
einem Cappuccino den Umbau der deutschen Autoindustrie zu besprechen.
Das Thema, das in solchen Gesprdchen in der Regel durch Abwesenheit
glanzt, ist die Frage, woher die Rohstoffe kommen, die fir den Bau von E-
Autos und ihren Batterien nétig sind und unter welchen Bedingungen sie ab-
gebaut werden. Im folgenden Beitrag soll es genau darum gehen: Um Extrak-
tivismus und Rohstoffe, globale Arbeitsteilung, Absatzmarkte und die Frage,
auf wessen Rucken die vermeintliche dkologische Wende der Autoindustrie

abgewalzt wird.
I
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der neue alte goldrausch - extraktivismus
als grundlage kapitalistischer wirtschaft

, We will coup whoever we want! Deal with it." - Elon Musk

Als sich in Bolivien 2019 die christlich-fundamentalistische Afez-Regierung
verfassungswidrig an die Macht putschte, scherzte Elon Musk sarkastisch
auf Twitter darliber, dass die Weltpolitik so oder so personell und inhaltlich
nach seiner Pfeife tanzt. Das Landerdreieck Chile-Argentinien-Bolivien ver-
flgt Uber mehr als 50% des bekannten Lithiums, eine Kernkomponente fir
den Batteriebau und ist somit essenziell fir die autoindustrielle Verschiebung
hin zur E-Mobilitat. Ein Joint Venture zwischen dem bolivianischen Staat und
der deutschen Firma ACI Systems Alemania (ACISA) versprach, den riesi-
gen Salzsee von Uyuni fur die Autoindustrie zu erschlief3en. Der ACISA-Ge-
schaftsfihrer, mit dem passenden Namen Wolfgang Schmutz, hat zwar keine
Erfahrungen aber, er , kennt Bolivien” und dieses imperiale Wissen soll wohl
erstmal ausreichen, um die Sorgen der Einheimischen zu beruhigen. Der bei
der Vertragsunterzeichnung anwesende damalige Bundeswirtschaftsminister
Altmeier jubelte: ,,Wenn solche Auftrdge an deutsche Unternehmen gehen,
ist das immer fUr den Umweltschutz gut." Wenig Uberraschend versteckt
sich hinter dieser Sorge um die ,Umwelt", vor allem die Beflrchtung, die chi-
nesische Konkurrenz kénnte sich die fir den Bau von Elektroautos ndtigen
Ressourcen schnell unter den Nagel reif3en.

Das Projekt ist inzwischen zwar nach Druck der rechten Oppositionspartei-
en, auf die bolivianische Regierung gescheitert, wir wollen aber im Folgenden
einen kleinen Blick darauf werfen, wie gut deutsche Kapitalinteressen tatsach-
lich far den ,,Umweltschutz" sind.

Daflr ist es zundchst wichtig, ein paar Grundlagen Uber Lithium zu verstehen.
Anders als viele andere Minerale liegt Lithium oft nah an der Erdoberfliche
an der Sohle grof3er Seen und wird von dort zur Gewinnung in grof3e Be-
cken gepumpt. Dort verdunstet das Wasser durch Sonneneinstrahlung und
ubrig bleibt eine Pampe, die mit Natronlauge chemisch behandelt wird.



Umliegende indigene Hirten beklagen sich Uber den, durch diesen Prozess,
verursachten Fall des Grundwasserpegels und den entstehenden giftigen
Feinstaub, der Menschen und Nutztiere krank macht.

Die bolivianische Regierung unter Evo Morales und seiner sozialistischen
MAS-Partei versuchte immerhin das klassische Ausbeutungsschema von
Rohstoffexporten bei vorgehaltener Waffe zu unterbrechen - unter der vor-
herigen Regierungen hitte es wohl einfach die direkte Kontrolle durch aus-
landische Konzerne gegeben. Der Versuch, das Wissen Uber die Gewinnung
von Lithium in die Hande des Staates zu transferieren und die weiterver-
arbeitende Industrie im gleichen Land anzusiedeln, unterscheidet die Morales
Regierung von Landern, welche auslandischen Konzernen freiere Hand ge-
lassen haben.

Morales Traum von Bolivien als Produktionsstandort von Batterien und ande-
ren Komponenten wird jedoch flrs Erste unerfillt bleiben. Denn die extrak-
tivistische Logik, das heil3t der Zwang zur Verschiffung von immer gréf3eren
Rohstoffmengen unter erheblicher Ausbeutung von Mensch und Natur fur
die Weiterverarbeitung in den kapitalistischen Zentren, weif3 die ganze Macht
des Kapitals hinter sich. Die Hightech Industrie, die das Lithium zu Batterien
und anderen Gebrauchsgltern verarbeitet, sitzt eben nicht in den Landern,
welche die Rohstoffe liefern.

Denn die extraktivistische Logik,

das heiBBt der Zwang zur Verschiffung von immer groBeren Roh-
stoffmengen unter erheblicher Ausbeutung von Mensch und Natur
fiir die Weiterverarbeitung in den kapitalistischen Zentren, weif} die
ganze Macht des Kapitals hinter sich.

Das Wissen Uber ihre Verarbeitung wird mit Patenten und Lizenzen unter
Verschluss gehalten und deren Einhaltung wiederum von der Welthandels-
organisation mit der Drohung vom Ausschluss aus dem Weltmarkt sicher-
gestellt. Damit das so bleibt, wird notfalls auch geputscht, nicht immer auf
Veranlassung, aber mindestens mit Duldung, in der Regel auch politischer und
militdrischer Unterstitzung, durch westliche Industriestaaten.
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Vor diesem Hintergrund ist auch Musks Troll-Kommentar zu verstehen, das
,we' steht nicht fur Tesla, sondern den ideellen Gesamtkapitalisten: Die Staa-
ten bemihen sich mit allen Mitteln optimale Verwertungsbedingungen fir
ansdssige Unternehmen herzustellen. Das bedeutet entgegen der kapitalisti-
schen Ideologie nicht die Herstellung fairer Wettbewerbsbedingungen, son-
dern dem automobilen Gesamtkapital im Zweifel auf Kosten von Mensch
und Natur den Weg zu ebnen. Wenn mdglich durch dkonomischen Druck,
Weltbank und IMF, wenn nétig durch Putsch und Todesschwadrone.Was uns
in der Autowerbung als Hightech mit glatten Oberflachen - hergestellt von
Robotern, beaufsichtigt von westlichen Ingenieuren - dargestellt wird, ist in
der Realitdt also eine recht schmutzige Angelegenheit: Volkswagens ,,way to
zero" (emissions) ist gepflastert mit extraktivistischen Praktiken auf dem gan-
zen Planeten. Das ldsst sich auch bei VWs ID.3 sehen: Das elektronische
Aushdngeschild des Konzerns in Dresden mag vielleicht in einer , gldsernen
Manufaktur” hergestellt werden, die Rohstoffe werden aber weiterhin mit
Methoden aus der historischen Phase der sogenannten ,,urspringlichen Ak-
kumulation™ gewonnen.

Was uns in der Autowerbung
als Hightech mit glatten Oberflachen - hergestellt von Robotern,
beaufsichtigt von westlichen Ingenieuren - dargestellt wird, ist in

der Realitdt also eine recht schmutzige Angelegenheit.

Cobalt, Lithium, Gold, Bauxit und Co, befinden sich zu einem betrdchtlichen
Teil in Regionen, die noch nicht vollstandig dem Weltmarkt unterworfen wur-
den. Weite Vorkommen befinden sich in den immer enger werdenden Ge-
bieten, in denen sich noch so etwas wie indigene Kontrolle Uber Land und
natlrliche Ressourcen findet. Damit diese fur das Kapital nutzbar gemacht
werden konnen, muss eine fortwahrende Trennung von Produzent*innen
und Land stattfinden. Was Marx mit urspringlicher Akkumulation als Her-
ausbildung der doppelt freien Lohnarbeiter*innen (frei von Produktionsmit-
teln, frei sich folglich in ein vermeintlich frei gewahltes Lohnarbeitsverhdltnis
zu begeben) in Europa beschreibt, hat nie aufgehort stattzufinden.
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Insbesondere E-Mobilitit, aber auch sogenannte erneuerbare Ener-
gien leben von dieser Ausbeutung des globalen Siidens, der die
Zeche fiir die gewissenreinen mitteleuropaischen, metropolenbe-
wohnenden Griinen-Wibhler*innen zu zahlen hat.

Nur, dass im heutigen Kapitalismus das spezifische Interesse an einem Stand-
ortmeist weniger ein Interesse an den ansdssigen Lohnarbeiter*innen, son-
dern viel mehr an dem Land, auf dem sie leben ist. Faktoren wie ein glinstiges
Produktionsniveau oder hohe Arbeitslosigkeit sind aus der Perspektive des
Kapitals natlrlich ein dankbarer Faktor fir die Erdffnung extraktivistischer
Plattformen und Standorte. Sind aber einmal Bodenschidtze oder seltene
Erden im Boden aufgesplrt, spielen solche Faktoren eine nachgeordnete
Rolle. Der Extraktivismus ist nétiger Bestandteil der kapitalistischen Wert-
schopfung, ohne ihn ist die Wirtschaft in ihrer heute bestehenden Form nicht
maoglich. Insbesondere E-Mobilitat, aber auch sogenannte erneuerbare Ener-
gien leben von dieser Ausbeutung des globalen Stdens, der die Zeche fiir
die gewissenreinen mitteleuropdischen, metropolenbewohnenden Griinen-
Wiahler*innen zu zahlen hat.

E-Mobilitat ist also keine emissionsfreie Angelegenheit, sondern ful3t notwen-
digerweise auf der Extraktion von Rohstoffen, die unter katastrophalen Be-
dingungen fur Mensch und Natur gewonnen werden. Die Teilung der Welt
in Staaten, die Rohstoffe exportieren und jene, die diese verarbeiten und
inwertsetzen findet in der globalen Arbeitsteilung eine Analogie.



it’s not globalization, it’s the
world market, stupid! -
globale arbeitsteilung im kapitalismus

Grol3e Konzerne sind international agierende und produzierenden Akteure.
Auch in der birgerlichen Volkswirtschaftslehre existiert die internationale
Arbeitsteilung als Kategorie: Die Komplexitdit moderner Produktion erfor-
dere ein Mal3 an Arbeitsteilung, in dem einzelne Produktionsschritte dort
verrichtet werden, wo die Bedingungen fUr den entsprechenden Schritt am
gunstigsten sind. Diese Bedingungen kdnnen natlrliche oder geografische
Faktoren sein, wie das Vorkommen von Bodenschdtzen, die geografische
Lage eines Produktionsstandortes oder sein Zugang zu logistischer Infra-
struktur: Gleichzeitig gehdren zu den Bedingungen aber auch soziale und
politische Faktoren. Arbeitsschritte, die ein geringes Mal3 an Spezialisierung
erfordern werden deshalb immer wieder ,,Out-Gesourced" in Lander mit
niedrigem Lohnniveau und geringem gewerkschaftlichem Einfluss.

Die sogenannte globale Arbeitsteilung ist also seit ihrem Beginn
eine Geschichte von Unterdriickung, Kolonisation und Gewalt.

Insgesamt machen diese Produktionsbedingungen also aus, wie attraktiv ein
Standort fur einen Konzern ist. Und die Rechnung ist klar:Je weniger Arbeits-
schutz, Lohn und Rucksicht auf natlrliche Ressourcen, desto lukrativer ist
die Eroffnung eines Produktionsstandortes aus der Sicht des Kapitals. Das
Arrangement dieser Faktoren ist aber keinesfalls eine zufdllige Konstellation:
Vor allem die sozialen und politischen Bedingungen der Produktion sind die
Ergebnisse historischer Klassenkdmpfe. Sie sind das Ergebnis von Auseinan-
dersetzungen um Produktion,Verteilung, Arbeit und die natirlichen Ressour-
Ii



cen. Jedes noch so kleine bisschen mehr an Riicksicht auf Mensch und Natur
mussten kdmpfende Lohnabhdngige dem Profitmaximierungstrieb des Kapi-
tals abringen. Ob Lander also aus Kapital-Perspektive glinstige Bedingungen
fur die Vernutzung von Arbeitskraft haben, ist eine Frage nach vergangenen
Ka@mpfe und vor allem danach, wer sie gewonnen hat.

Im viel beachteten Buch ,,Die offenen Adern Lateinamerikas" fasste der uru-
guayische Journalist Eduardo Galeano die historische Entwicklung der globa-
len Arbeitsteilung zwar grob schematisch, aber insgesamt richtig zusammen:
Am Beispiel der Silbermine in Potosi, im heutigen Bolivien, vollzieht er nach,
dass die sogenannte ,,urspringliche Akkumulation®, also die Entwicklung des
Kapitalismus aus der feudalen Gesellschaftsordnung in Europa, einherging mit
einem globalen Dreieckshandel. Aus den europdischen Zentren, zundchst in
Spanien und Portugal starteten die ,,Expeditionen®, um auf dem afrikanischen
Kontinent Menschen zu versklaven und als vollig entrechtete Arbeitskrifte
nach Lateinamerika zu verschiffen, wo sie in den Minen oft unter Einsatz ihres
Lebens die Bodenschidtze abbauten, die von den friihen europdischen Kapita-
listen importiert wurden und ihnen zu Macht und Reichtum verhalfen. Grob
vereinfacht gesagt fand also der erzwungene Austausch statt, in dem aus
Europa die kriegerischen und finanziellen Mittel, aus Afrika die menschliche
Arbeitskraft und aus Lateinamerika die natlrlichen Ressourcen eingesetzt
wurden. Die sogenannte globale Arbeitsteilung ist also seit ihrem Beginn eine
Geschichte von Unterdriickung, Kolonisation und Gewalt.

Auch wenn die Erklarung sehr schematisch ist und sicher ihre Schwachstellen
hat, ist der Grundgedanke ein unverrickbar richtiger: Die globale Arbeits-
teilung war nie ein freiwilliger oder gleichberechtigter Austausch. Durch den
Kolonialismus wurden von Beginn an Bedingungen geschaffen, durch die ein
gleichberechtigter Austausch auf dem Weltmarkt gar nicht erst moglich war.
Diese historische Hypothek konnte niemals bezahlt werden, die geopoli-
tischen und Skonomischen Konsequenzen bestehen bis heute fort. Unter
anderem dieses Ungleichgewicht meinen wir, wenn wir von vergangenen
Kampfen sprechen und warum entscheidend ist, wer sie gewonnen hat.

Das bedeutet, dass der Welthandel auf einem gleich doppelt ungleichen

Tauschverhdltnis beruht. Im Kapitalismus findet Handel dann statt, wenn er

einen Mehrwert einstreicht, die urspringliche Investition also vergrof3ert.
13



Ansonsten wuirde sie sich aus der Perspektive des Kapitals nicht lohnen.
Zur Produktion von Waren, also von Gutern, die auf dem Markt getauscht
werden, ist dabei eine doppelte Verausgabung ndtig: die von menschlicher
Arbeitskraft und die von natirlichen Ressourcen. Im Arbeitsprozess stellt
also ein*e Kapitalist*in Arbeiter*innen an, die fir den*die Kapitalist*in Waren
produzieren und dabei einen bestimmten Umfang natirlicher Ressourcen
vernutzen.

Die Arbeiter*innen, die um ihrer eigenen Reproduktion willen dazu gezwun-
gen sind, ihre Arbeitskraft zu verkaufen, sind nicht dazu in der Lage, ihre
soziale Lage individuell zu verbessern, da der von ihnen produzierte Mehr
wert nicht ihnen zufdllt, sondern von der*dem Kapitalist*in abgeschopft wird.
Dieses Ausbeutungsverhaltnis ist Grundstein und Garant des kapitalistischen
Klassenverhaltnisses zugleich und damit die eine Seite des ungleichen Tausch-
verhdltnisses. Die viel beschworene , soziale Mobilitdt", der American Dream
vom Tellerwdscher zur Milliondrin ist eben aufgrund dieses Verhaltnisses eine
Sache, die es in Hollywood geben mag, in der Realitdt aber nicht.

Durch die koloniale Uberausbeutung der sogenannten kapitalisti-
schen Peripherie, also des globalen Siidens, sind die Startbedingun-
gen derart ungleich, dass von einem freiwilligen Tausch auf
Augenhohe auch in diesem Sinne nicht zu sprechen ist.

Auf der anderen Seite ist ein Tausch im Mafstab des Weltmarktes immer
gebunden an die lokalen, regionalen und nationalen Gegebenheiten von Pro-
duktion, aber auch an die Verbindungen, Abhangigkeiten und Vertrdge zwi-
schen Staaten. Die Staaten begegnen sich auf dem Weltmarkt als ,,ideelle
Gesamtkapitalisten”. Das bedeutet, dass sie danach trachten, dem Kapital,
dass auf ihrem Territorium ansdssig ist, die denkbar besten Bedingungen zu
verschaffen, damit es nicht abwandert. Dabei kann ein Staat auch mal gegen
das Interesse eines Konzerns handeln, im Blick hat er stets das Gesamtar-
rangement der ansdssigen Kapitalfraktionen. Er ist eben Staat des Kapitals,
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nicht einfach Staat der Kapitalist*innen. Durch die koloniale Uberausbeutung
der sogenannten kapitalistischen Peripherie, also des globalen Sidens, sind
die Startbedingungen derart ungleich, dass von einem freiwilligen Tausch auf
Augenhohe auch in diesem Sinne nicht zu sprechen ist.

Das Gerede der biirgerlichen Volkswirtschaftslehre von den optima-
len Produktionsbedingungen an den jeweiligen Standorten differen-
zierter globaler Produktionsketten ist vor diesem Hintergrund
nichts als menschenverachtender Zynismus.

Anders wdre nicht zu erkldren, warum Ldnder mit starkem Rohstoffvor-
kommen wie, der Kongo nicht den Weltmarkt anfihren, brachten sie doch
formal gesehen alles mit, um eine starke Exportwirtschaft aufzubauen. Die
koloniale Uberausbeutung hat derart starke Pfadabhingigkeiten geschaffen,
dass die Rollen auf dem Weltmarkt - bis auf einige Ausnahmen - seitdem
relativ klar verteilt sind. Es sind diese ungleichen Startbedingungen, welche
die Vormachtstellung des globalen Nordens im Welthandel historisch tUber
ein massives Gewaltverhiltnis begriinden. Diese systematische Ungleichheit
fuhrt dazu, dass im Rahmen globaler Lieferketten Ladnder des globalen Su-
dens gar nicht dazu in der Lage sind, eigenstandig Lohne oder Arbeitsbedin-
gungen zu verbessern, da es sich fUr globale Konzerne ansonsten nicht mehr
lohnen wirde, in diesen Lindern zu produzieren. Das Gerede der birger
lichen Volkswirtschaftslehre von den optimalen Produktionsbedingungen an
den jeweiligen Standorten differenzierter globaler Produktionsketten ist vor
diesem Hintergrund nichts als menschenverachtender Zynismus.

Die miesen Arbeitsbedingungen auf den Lithiumfeldern Chiles, in den Col-
tan-Minen im Kongo oder den etwa 40.000 Zulieferbetrieben von VW sind
dabei kein Nebeneffekt, sondern Grundlage des wirtschaftlichen Erfolges der
jeweiligen Unternehmen.

Vor diesem Hintergrund ist es der Automobilindustrie moglich, in Deutsch-
land als einer der sichersten und sozial vertraglichsten Arbeitgeber aufzutre-
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ten: Die Facharbeiter*innen bei VW in Wolfsburg oder Daimler in Stuttgart
erhalten verhahnismaBig hohe Léhne und arbeiten unter relativ guten Ar-
beitsbedingungen. Auch wenn Uber jedem deutschen Werk das Damokles-
schwert des Outsourcing baumelt, sind die Bedingungen in deutschen Wer-
ken mit denen in den Zuliefererbetrieben in Osteuropa oder im globalen
Stden nicht vergleichbar. Gleichzeitig lassen sich insbesondere die sozialpart-
nerschaftlichen Gewerkschaften immer wieder im Sinne der Sicherung von
Arbeitsplatzen am deutschen Standort zu Deals mit den Konzernleitungen
erpressen. Aber dazu an spaterer Stelle mehr.

Die globale Arbeitsteilung ist Ausdruck einer imperialen Konstellation auf
einem Arbeitsmarkt, der fast genauso grenzenlos agieren kann, wie das Ka-
pital selbst. Diese imperiale Konstellation ist derart fest Skonomisch abge-
sichert, dass in den aller selftensten Fallen noch militdrische Unterdriickung
notig wird, auch wenn sie als Drohgebarde fortbesteht und auch bestehen
muss. Eine weitere und entscheidende Dimension des automobilen Kapitalis-
mus im Maf3stab des Weltmarktes ist die Dimension globaler Absatzmarkte.
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that’s my surplus value, i don‘t know you! -
absatzmarkte und okonomische tiberschiisse

Woahrend das Engagement der deutschen Konzerne in den Landern Latein-
amerikas vor allem durch die Sicherung von Rohstoffen fir die anstehende
Transformation des europdischen Automobilmarktes hin zu E-Mobilitdt ge-
kennzeichnet ist, sieht die Situation auf dem afrikanischen Kontinent etwas
anders aus. Hier sind die Konzerne in den letzten Jahren eifrig damit beschaf-
tigt, sich Produktionsstandorte und Absatzmarkte zu sichern. Das liegt daran,
dass sich die historischen Absatzmarkte in Europa, Japan und Nordamerika
zunehmend in der Krise befinden, sodass bei Daimler und VW die Parkplatze
vor den Werken vor lauter Autos, fur die es keine zahlungskréftige Nachfrage
gibt, Uberquellen. Die Klimabewegung, Kartellvorwirfe und Dieselskandale
bringen die Konzerne zunehmend in Bedrdngnis und eine langfristige Absatz-
krise zeichnet sich ab.

DerVersuch dieser Krise entgegenzuwirken, lauft in den kapitalistischen Zen-
tren vor allem vermittels der Schaffung von Markten fiir Elektromobilitdt,
allerdings handelt es sich dabei um ein teures und umkdmpftes Unterfangen.
Dabei ist die Entscheidung, auf das Pferd der E-Mobilitdt zu setzen, eine,
die andere Mdglichkeiten, wie den Ausbau des &ffentlichen Nahverkehrs auf
den Druck von Lobbyverbanden hin, nachrangig behandelt.Wie die Situation
in Lateinamerika zeigt, ist die Sicherung von den daflr nétigen Rohstoffen
ein konfliktvolles Vorhaben und lokale Protestbewegungen behindern das
schmutzige Spiel der Konzerne. Der Wettbewerb zwischen amerikanischem,
europdischem und japanischem Kapital um zukinftige Vormachtstellungen
belastet die Konzerne und schafft gerade denen, die sich auf die Produktion
von Verbrennern spezialisiert haben, Anlass sich nach einem weiteren Stand-
bein umzusehen. Das hat die deutsche Autoindustrie langst begriffen und
entsprechend die Sicherung von neuen Absatzmdrkten flr Verbrenner zu
ihrem erklarten Ziel gemacht.
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Die Klimabewegung, Kartellvorwiirfe und Dieselskandale bringen
die Konzerne zunehmend in Bedrangnis und eine langfristige
Absatzkrise zeichnet sich ab.

Was in Europa nicht mehr méglich ist, soll jetzt ganz einfach in Afrika durch-
gesetzt werden. Bisher werden auf dem afrikanischen Kontinent nur in Ma-
rokko und Sudafrika Autos produziert, zurzeit sind es ungefahr |, Millionen
Fahrzeuge. Die deutsche Autoindustrie und ihre Zulieferer wollen das nun
dndern und haben sich mit der , African Association of Automotive Manu-
facturers” (AAAM) zusammengeschlossen. Wer annimmit, es handle sich bei
dem Verband um einen Zusammenschluss afrikanischer Unternehmen, wird
mit einem Blick auf die Liste der Firmen eines Besseren belehrt: BMW, VW,
Bosch, Rheinmetall, BASF, DHL, KPMG, kurz: das Who-is-Who der Klimakiller
und Kriegstreiber.

Durchsetzbar waren die Vorhaben des Verbandes natirlich nicht, wenn man
offen aussprechen wirde, dass der Kontinent als Auffangbecken fiir die Klima-
stinden dienen soll, die in Europa nicht mehr so einfach zu machen sind. Das
Ganze lauft daher unter dem Vorwand, es wirden , Wertketten" geschaffen
und die Industrialisierung des Kontinentes vorangetrieben. Bis 2035 will der
Verband die Produktion von PKWs auf dem afrikanischen Kontinent verfinf-
fachen. Seit 2015 wurden dementsprechend in Algerien, Nigeria und Kenia
neue VW-Werke gebaut, deren Produktion mdglichst zligig die dort Ublichen
Gebrauchtwdgen ersetzen soll. Da der deutsche Staat die Interessen seiner
grof3en Kapitalgruppen im Wesentlichen teilt und nach auBen vertritt, passt
iIhm das Vorhaben ganz gut in den Kram und deswegen ist er; genau wie in
Lateinamerika, auch in Afrika bemiht sie durchzusetzen. Das Bundesministe-
rium fur Zusammenarbeit hat im Jahr 2020 den Kontakt zwischen dem Ver-
band der deutschen Automobilindustrie (VDA) und der AAAM eigens her-
gestellt und mit Geldern in Hohe von [,5 Millionen Euro geférdert. Doch die
Einflussnahme von deutschem Staat und Industrie geht noch weiter. Schon
jetzt wird der Ruf nach neuen Handelsabkommen mit den afrikanischen Lan-
dern laut. Zum einen fordern die Konzerne Freihandelszonen, andererseits
wollen sie, dass die Lander den Import von Gebrauchtwédgen aus dem Glo-

balen Norden begrenzen, um so die Nachfrage nach Neuwdgen zu steigern.
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Also eine verkehrt herum gebaute imperiale Abwrackprdamie. In Marokko,
Stidafrika, dem Sudan und Agypten ist das schon linger gingige Praxis. 2018
reiste Angela Merkel dann auf einen Staatsbesuch nach Ghana, mit dabei:
Thomas Schafer, Prasident der AAAM und Geschéftsfihrer der VW-Grup-
pe in der Sub-Sahara-Region. Die beiden trafen sich dort mit Funktiondren
der konservativen ghanaischen New Patriotic Party und prompt kindigte
diese an, dass die neu gegriindeten Produktionsstatten von VW und Nissan
fur 10 Jahre steuerfrei produzieren kénnen. Auch Einfuhrbeschrankungen fiir
Gebrauchtwigen sind dort nun in Kraft getreten. Ahnliche Treffen bei Staats-
besuchen gab es im Jahr 2018 auch in Nigeria, Kenia und Angola. Das Ziel
des Engagements von europdischem Kapital und ihrer Staaten in Afrika ist
die ,,Schaffung von Wertketten®, was selbstverstandlich nicht die Verbesse-
rung der Lebensbedingungen auf dem afrikanischen Kontinent zur Folge hat,

sondern der Absatzkrise auf dem europaischen Markt Abhilfe schaffen soll.

Die Behauptung der Lobbyverbande Teil einer nachholenden Entwicklung
auf dem afrikanischen Kontinent zu sein, ist dabei so alt und imperial, wie sie
faktisch falsch ist. Eine ganze Generation marxistischer Okonom*innen hat
in den 70er und 80er Jahren dieses Narrativ, welches bis heute zur Apologie
des deutschen Imperialismus herangezogen wird, Ligen gestraft. Das Ver-
hdltnis von Zentrum und Peripherie ist letztlich nicht, wie Kapital und Staat
behaupten, von Hilfestellung und Zusammenarbeit, sondern von ungleichem
Tausch und Werttransfer von der Peripherie in Richtung Zentrum bestimmt.
Der &konomische Uberschuss, der durch das Engagement des Kapitals aus
dem Globalen Norden in den afrikanischen Landern geschaffen wird, wird
mit Ausnahme der flr den reibungslosen Ablauf des Produktionsprozesses
unbedingt notwendigen Wertmenge, in den Globalen Norden abgefihrt.
Die in der Peripherie erzeugte Wertmenge, Uber deren freie Verwendung
die Arbeiter*innen der afrikanischen Lander - angenommen die politischen
Voraussetzungen bestlinden - entscheiden kdnnten, wird also schon im Vo-
raus vom Kapital des Zentrums beansprucht. Die Aussicht darauf ist die Vo-
raussetzung fUr ihr Engagement. Die Erschlie3ung von neuen Markten und
Produktionsstitten geschieht im Namen der europdischen Profiteur*innen
der Autoindustrie, die sich in Form von Dividende, Managerpramie oder Par-
teisponsoring die Stlicke vom Kuchen sichern, die nicht in die Krisenbewal-
tigung der Industrie flieBen. Die Steuervorteile, die sich VW und Nissan von
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Nigeria haben einrdumen lassen, sind anders nicht zu erkldren. Mdglichst viel
Kapital soll wieder in den Globalen Norden flie3en und mdglichst gering soll
die Beteiligung an der Schaffung derVoraussetzungen fur die Produktion sein.

Das Ziel des Engagements von europiischem Kapital und ihrer
Staaten in Afrika ist die ,,Schaffung von Wertketten*, was selbstver-
standlich nicht die Verbesserung der Lebensbedingungen auf dem
afrikanischen Kontinent zur Folge hat, sondern der Absatzkrise auf
dem europiischen Markt Abhilfe schaffen soll.

Zu diesem Zweck werden in der kapitalistischen Peripherie Pfadabhingig-
keiten im Bereich Mobilitdt und Verkehrssystem geschaffen, die durch die
Erfordernisse der kapitalistischen Profitlogik unter der Fihrung des Kapitals
im Globalen Norden abgesteckt sind. Die Zentren in einem kapitalistischen
System bringen stets eine Wertmenge hervor, die sie selbst in sich nicht ver-
wirklichen kénnen. Eine solche Uberproduktion stellt eine Bedrohung dar,
denn wenn die produzierten Waren nicht verkauft werden, ist die in ihnen
enthaltene Wertmenge fir das Kapital quasi verloren. Der Reproduktions-
zyklus des Kapitalismus wird unterbrochen und weil das Kapital nicht mehr
sicher sein kann, ob sich seine Investitionen auch rentiert, kommt die Produk-
tion zum Erliegen.Wenn sich dieses Phanomen von einem Konzern auf eine
Branche und von einer Branche auf das ganze System ausdehnt, kommt es
zur Krise. Um das zu verhindern, sucht das Kapital also dauerhaft nach einer
Maoglichkeit, die potenziell Uberschissige Wertmenge so anzulegen, dass eine
Krise ausbleibt. Die Markte der Peripherie stellen eine solche Moglichkeit dar
und so ist das Kapital des Zentrums nicht nur auf die Arbeitskraft, Ressourcen
und Produktionsstdtten der Peripherie angewiesen, sondern auch auf ihre
Markte. Die Markte der Peripherie sollen aber nicht zwingend die Uber
schissigen Waren aus dem Globalen Norden auffangen. Dass VW massen-
haft Verbrenner aus Wolfsburg nach Accra schickt, ist zu Recht eine absurde
Vorstellung. Das Engagement der Industrie in Afrika zeigt: Die Werte werden
in Form von Kapital — vor allem Geld und Produktionsmitteln- exportiert.
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Die deutsche Autoindustrie steht mit ihren derzeitigen Vorhaben
auf dem afrikanischen Kontinent ganz in der kolonialen und imperi-
alistischen Tradition der deutschen Geschichte. Unter altbekannten

Vorwianden sollen dort nun die Schweinereien durchgesetzt wer-

den, die die Klimabewegung ihr in Europa unméglich gemacht hat.

Wenn - wie in diesem Fall - der Konkurrenzdruck und die gesellschaftlichen
Bedingungen so stehen, dass ungewiss ist, ob das Kapital in den Heimatlan-
dern der Konzerne gewinntragend angelegt werden kann, sucht es anderswo
nach Moglichkeiten, in denen diese Bedingungen besser sind. Dass sich die
deutsche Autoindustrie inmitten der eigenen Krise, in der Umstrukturierung
und unter dem Konkurrenzdruck der mit E-Mobilitdt, usw. einhergeht, pl&tz-
lich fir die Industrialisierung des afrikanischen Kontinents interessiert, ist vor
diesem Hintergrund naheliegend. Gerade in Zeiten von drohenden Krisen
in den Zentren, gewinnt die Funktion der Peripherie als Auffangbecken eben
jener Krisen an Bedeutung und kann helfen zu verstehen, was die deutsche
Autoindustrie und der deutsche Staat auf dem afrikanischen Kontinent zu su-
chen haben. Die deutsche Autoindustrie steht mit ihren derzeitigen Vorhaben
auf dem afrikanischen Kontinent ganz in der kolonialen und imperialistischen
Tradition der deutschen Geschichte. Unter altbekannten Vorwdnden sollen
dort nun die Schweinereien durchgesetzt werden, die die Klimabewegung ihr

in Europa unmdglich gemacht hat.

Das alles ist kein Zufall, sondern notwendige Folge des griin-gewaschenen
Konkurrenzkampfes um das Bestehen in der Transformation der europai-
schen Markte. Der Kampf um die Rohstoffe Lateinamerikas und die Absatz-
markte Afrikas sind zwei Seiten derselben imperialistischen Medaille. Wer
sich also um die Rettung des Klimas schert und den Kampf um ein nach-
haltiges Verkehrssystem in Europa fuhren will, der darf die deutsche Auto-
mobilindustrie und den deutschen Staat nicht als Verblndete betrachten.
FUr diesen Kampf braucht es Ansatzpunkte, die sich antagonistisch zu den
Schweinereien von AAAM und BRD positionieren.
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fight the system from below -
uber kaimpfe und moégliche siege gegen den

imperialen automobilen kapitalismus

Wer die verheerendsten Folgen des menschengemachten Klimawandels auf-
halten will, der muss dem imperialistischen System von Automobilindustrie
und Staat an den Kragen. Doch das ist leichter gesagt als getan. Was einen
erfolgreichen Kampf gegen die imperialistischen Ambitionen der deutschen
Autoindustrie ausmacht und mit welchen Widerspriichen er sich konfron-
tiert sieht, sowohl innerhalb der Bewegung als auch von auf3en, ist also eine
Frage, die zu diskutieren sich lohnt.

Beispiele fur Fallstricke, Widerspriiche, Gefahren und verlorene Kampfe gibt
es nicht zu knapp.Auch die deutsche Klimagerechtigkeitsbewegung unterlduft
seit ihrem Hochpunkt in den Jahren 2018 und 2019 eine Transformation. Er-
kampfte Teilerfolge, Integration in die Institutionen des deutschen Staates und
generelle Ermidungserscheinungen haben dafir gesorgt, dass die etablierten
Methoden der Bewegung nicht mehr die gewlinschten Erfolge erzielen. Teile
der Bewegung machen aus derVerzweiflung, die angesichts dieser Ausgangs-
situation entsteht, eine Methode des politischen Kampfes.

Das Ziel von Organisationen wie Extinction Rebellion und Letzte Genera-
tion: Hauptsache Aufmerksamkeit. Aktivist¥innen kleben sich zu Hauptver-
kehrszeiten auf relativ willkiirlich ausgewahlte Verkehrsknotenpunkte, gehen
in Hungerstreiks oder belehren an einem verkaufsoffenen Sonntag die Men-
schen im Einkaufszentrum mit Konsumkritik. Die Aktionen zielen entwe-
der darauf ab Gesprache mit Regierungspolitiker*innen zu erzwingen oder
Menschen davon zu Uberzeugen ihre Lebensfihrung zu dndern. Letztendlich
haben sich die Organisationen also mit den bestehenden politischen und
wirtschaftlichen Verhaltnissen abgefunden und greifen stattdessen Konsum-

verhalten und Lebensstil von Einzelpersonen an.
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DieVerantwortung fur die Verdanderungen, die nétig sind, um die schlimmsten
Auswirkungen der Klimakrise noch zu verhindern, liegt fUr sie bei Einzelper-
sonen und nicht Konzernen und Staaten. Dass diese Methoden nicht zu ih-
rem gewUlnschten Ergebnis fiihren, zeigen die vielen im Internet verfligbaren
O-Tone von genervten Arbeiter*innen oder die unbeholfenen Gesprache
der Aktivist*innen mit Olaf Scholz. Gemeinsam haben diese Aktionsformen
ihre Ausgangspramisse: Sowohl die Profiteure der Klimakatastrophe und ihr
politisches Personal als auch diejenigen, die es wagen, weiterhin Billigfleisch
zu kaufen, hatten nicht begriffen, wie ernst die Lage ist. Im Sinne dieser Ernst-
haftigkeit mUsse man nun missionieren. Es geht aber nicht um Idealismus und
den Zwang des besseren Arguments. Wenn Olaf Scholz und der CEO von
Volkswagen abseits ihres Spitzeneinkommens eines gemeinsam haben, dann,
dass sie ganz genau wissen, was sie tun.

Letztendlich haben sich die Organisationen also mit den bestehen-
den politischen und wirtschaftlichen Verhiltnissen abgefunden und
greifen stattdessen Konsumverhalten und Lebensstil

von Einzelpersonen an.

Unsere Antworten koénnen nur abseits dieser idealistischen Sackgasse ge-
funden werden. Dabei kann ein Kampf gegen die imperialistischen Ambi-
tionen der deutschen Autoindustrie und fUr eine lebenswerte Zukunft auf
diesem Planeten nicht gegen, sondern nur gemeinsam mit den Arbeiter*in-
nen der Industrie und den involvierten Betrieben erfolgreich sein. Solche
Kampfe gibt es schon: Die Gewerkschaften in der Automobilindustrie orga-
nisieren /5% der Beschdftigten und so bedeutet ein erfolgreicher Streik, dass
bis zu 400.000 Arbeiter*innen ihre Arbeit niederlegen. Doch die Kimpfe
der Gewerkschaften sind nicht widerspruchsfrei. |hr oberstes Ziel ist der
Erhalt der Arbeitsplatze auf dem deutschen Standort, weshalb sie sich im-
mer wieder vom Auto-Kapital mit der Drohung der Standortverlagerung er-
pressen lassen. Insbesondere die gewerkschaftlichen Spitzen stellen sich bei
Diskussionen um Produktionstransformation und Verbindung von Klassen-
und Klimakdmpfen immer wieder quer. Letztendlich geht es dieser Fihrungs-

25



ebene darum, den Standortvorteil der deutschen Autoindustrie gemeinsam
mit dem Kapital gegen die standige Bedrohung der Deklassierung im Zuge
der globalen Arbeitsteilung zu verteidigen. Das bedeutet auf der einen Seite
Reallohnsenkungen, ausgebremster Arbeitskampf und Ausschluss von linken
Gewerkschafter*innen im Globalen Norden und auf der anderen Seite ver-
scharfte Ausbeutung von Ressourcen und Arbeitskraft im Globalen Stden.
Um erfolgreiche Kampfe zu fuhren, muss die Klimabewegung den Schulter-
schluss mit denen in den Gewerkschaften suchen, die die Arbeitskampfe zu-
spitzen wollen. Statt sich mit Konsumkritik zu beschaftigen und mit Politik
und Kapital an einen Tisch zu setzen, sind Gesprache am Streikzelt und der
gemeinsame Kampf auf der Straf3e die Methoden, in denen wir uns Uben
mussen.

Erfolgreich im Sinne der Klima- und Arbeiter*innenbewegung sind Kampfe
also dort, wo sie international, antagonistisch und antikapitalistisch geftihrt
werden. Historische Bezugspunkte daflr gibt es. Viel zu wenig bekannt ist
die Gewerkschaftliche Oppositions-Gruppe (in spateren Jahren Gegenwehr
ohne Grenzen, kurz GoG) aus dem Opel-Werk in Bochum. 1972 griindeten
Opelarbeiter*innen gemeinsam mit Aktivist¥innen aus der Studierendenbe-
wegung zum Anlass der Betriebsratswahlen diese Gruppe, in der mit der
etablierten Gewerkschaftsarbeit unzufriedene Arbeiter*innen mit Kommu-
nist*innen zusammen kamen. Die Gruppe trieb bis in die 90er Jahre die
linke Gewerkschaftsopposition in den Kampfen um Arbeitszeitverkirzung
und Arbeitslosigkeit voran, ihr gelang es aber vor allem, die Arbeitskampfe
an den verschiedenen Standorten des internationalen Mutterkonzerns zu
vernetzen. Dort, wo Gewerkschaftsfunktiondre und Kapital im Zuge derVer-
lagerung von Produktionsstandorten die Belegschaften der Standorte gegen-
einander ausspielten, stellte die GoG Verbindungen her. Der Gruppe gelang
es immer wieder unversdhnliche, anti-sozialpartnerschaftliche Arbeitskampfe
zu flhren, womit sie mal3geblich dazu beitrug, dass die Arbeiter*innen des
Opel-Standortes in Bochum auch in der &ffentlichen Meinung als kdmpferi-
sche Belegschaft wahrnehmbar war.

Auch die Klimabewegung kann solche erfolgreichen Kampfe fihren: In Ser-
bien hat der Konzern Rio Tinto 2021 ein Auge auf die Lithiumvorkommen
der Region geworfen und wollte eine 2,4 Milliarden Euro schwere Mine er-
&ffnen, die massive Auswirkungen auf die Grundwasserqualitit, Okosysteme
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und damit die Lebensgrundlage der lokalen Bevdlkerung, insbesondere der
lokalen Bauer*innen hdtte haben kdnnen. Da europdische mit chinesischen
Unternehmen weltweit, um die fir die Transformation zur E-Mobilitat néti-
gen Lithiumvorkommen konkurrieren, nahm die EU eine zentrale Rolle bei
der Forcierung des Vorhabens ein. Dem Bundnis aus Klimabewegung und
Bauer*innen ist es Anfang 2022 gelungen, das Vorhaben firs Erste zu stop-
pen. Mit organisierten Blockaden wurden die Vorbereitungen des Vorhabens
immer wieder gestort und die Proteste radikalisiert. Kommunistische Grup-
pen waren mal3geblich an der Organisation der Massenproteste beteiligt
und antikapitalistische Slogans wie ,,Stoppt die Investoren, rettet das Klima"
pragten das mediale Erscheinungsbild von Demonstrationen mit tausenden
Teilnehmer*innen. Diese Beispiele zeigen: fir den Kampf gegen die imperia-
listischen Vorhaben der deutschen Autoindustrie gibt es Ansatzpunkte.\Wenn
sich Linke nicht auf Konsumkritik oder Verséhnung mit den herrschenden
Verhdltnissen einlassen, sondern internationale Solidaritat dben und zusam-
men kommen, rlickt ein Ende des automobilen Kapitalismus ein Stlick ndhen.

Statt sich mit Konsumkritik zu beschaftigen und

mit Politik und Kapital an einen Tisch zu setzen, sind Gespracheam
Streikzelt und der gemeinsame Kampf auf der StraBBe die Methoden,
in denen wir uns Giben miissen.

Festzuhalten ist: Eine materialistische Analyse globaler Arbeitsteilung und Un-
gleichheit muss diese historisch denken: als Produkt einer imperialen Poli-
tik, die durch den inhdrenten Expansionstrieb des Kapitals entstand und zu-
ndchst durch eine Biologisierung, spater durch eine Kulturalisierung globaler
Unterschiede naturalisiert wurde. Der Extraktivismus, die globale Arbeits-
teilung und der Kampf um Absatzmarkte sind allesamt analoge Ausdriicke
des gleichen historisch gewachsenen Systems. Aus vergangenen und gegen-
wartigen Kdmpfen gegen dieses System kdnnen und miissen wir lernen. Eine
konsumkritische Verkirzung, welche die Zukunft des Zusammenlebens auf
diesem Planeten den Einkaufs-, Mobilitdts- und Urlaubspraferenzen einzelner
Menschen zu Uberantworten versucht, gilt es vehement zu widersprechen.
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Das Prinzip Auto ist aus der kapitalistischen Mobilitdt nicht wegzudenken,
viel zu schwach ist der Ausbau des offentlichen Nahverkehrs, viel zu stark die
Anforderung nach rdumlicher Flexibilitdt im Just-in-Time-Kapitalismus. Auch
dieser Umstand ist im Ubrigen Ausdruck von Kimpfen, die das Auto-Kapital
bewusst und offen fiihrt und in der Regel gewinnt.

Wenn sich Linke nicht auf Konsumkritik oder Vers6hnung mit den
herrschenden Verhiltnissen einlassen, sondern internationale Soli-
daritiat iiben und zusammen kommen, riickt ein Ende des automo-

bilen Kapitalismus ein Stiick niaher.

Wer es ernst meint mit der Rettung der natlrlichen Lebensgrundlagen auf
diesem Planeten, wird kdmpfen und seine Verbindeten sorgsam wahlen
mussen. Weder in Allianzen mit Grinen und der SPD, noch mit den Konzer-
nen, die sich Nachhaltigkeit auf die Fahne schreiben, lasst sich dieser Kampf
gewinnen. Unsere Losung muss bleiben: Fight the system from below! Der
automobile Kapitalismus ist ein internationales System, das ohne Imperialis-
mus und Klassenherrschaft nicht zu verstehen ist. Und so wie wir ihm begeg-
nen, mussen wir auch eine mdgliche Mobilititswende denken: Konsequent
antagonistisch, unversdhnlich und grenzenlos!
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Wir - der Antifa AK K&In - sind eine kommunistische Gruppe, die seit Uber
I5 Jahren in verschiedenen politischen Kdmpfen aktiv ist. Wir haben uns
zum Ziel gemacht radikale Gesellschaftskritik mit sozialen Kdmpfen zu-
sammenzubringen und Uberregional handlungsfahig zu machen. Zu diesem
Zweck sind wir organisiert im bundesweiten ..umsGanzel-Bundnis, in der
Kampagne Nationalismus ist keine Alternative und Teil der europaweiten
Plattform Beyond Europe.

Wir nehmen die aktuellen Kdmpfe der Klimagerechtigkeitsbewegung zum
Anlass uns mit der Frage auseinander zu setzen, wie die Auto-Industrie in
ein System imperialer Konstellationen eingebunden ist und was das fir das
Prinzip E-Mobilitdt bedeutet. Dabei geht es uns immer um reale Kdmpfe
und gesellschaftliche Verdnderung und nicht um Kritik vom Spielfeldrand.
Zurzeit sind wir vor allem aktiv in Auseinandersetzungen und Kampfen im
Pflege- und Gesundheitssektor, beschédftigen uns mit antifaschistischen und
antirassistischen Kampfen und der aktuellen Kriegs- und Krisenbewaltigungs-
politik vor allem in Bezug auf Inflation und Verteuerungen.

lhr erreicht uns per..

0 wwwantifa-ak.org

@ antifa-ak-cologne@riseup.net
(PGP Fingerprint: COEE B375 628D | 1BO A4BB B724 32BD [F/3 FB87 530D)

W @antifa_ak_koeln
0 @antifa.ak.koeln
@antifaak

e @antifaakkoeln
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,sWenn sich Linke nicht auf Konsumkritik oder Vers6hnung mit den
herrschenden Verhiltnissen einlassen, sondern internationale
Solidaritit iiben und zusammen kommen, riickt ein Ende des

automobilen Kapitalismus ein Stiick niher.*



