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Der Vorstand behauptet zu den sogenannten 
Fabrikkosten, sie krankten hierzulande am 
angeblich viel zu hohen VW-Haustarif. Hier 
lest Ihr zur Abwechslung mal die Wahrheit:
 
Fabrikkosten sind ein komplexes Bündel vieler 
Faktoren (siehe Infobox). Zwei Drittel davon 
entfallen hierzulande tatsächlich auf Personal-
kosten. Aber – und das ist die erste wichtige 
Einschränkung – neben der Höhe der Stun-
denlöhne entscheidet vor allem die Anzahl der 
Stunden, die für die Arbeit benötigt wird.

Zentraler Einflussfaktor sind die sogenann-
ten Verbrauchten Zeiten, kurz VBZ. Dahinter 
verbirgt sich die Arbeitszeit, mit der Beschäf-
tigte direkt am Auto etwas leisten. Also etwa 
Teile montieren. In der Tendenz ist die VBZ dort 
hoch, wo die Produkte komplex sind. Das liegt 
an der Variantenzahl der Modelle, aber auch 
an ihrer Ausstattungsvielfalt. Auch Produktrei-
fe und Teileverfügbarkeit und damit Themen 
wie Nacharbeit und Nachrüstung spielen mit 
rein. Alle Fabriken in Deutschland eint, dass 
sie komplexe Produkte haben. Es kommen also 

hohe Entgelte und große Produkte zusammen, 
dafür sind die in der Regel margenstärker als 
kleinere Autos. Aber natürlich gibt es im VW-
Konzern auch im Ausland Fabriken mit kom-
plexen Produkten, aber geringeren Stunden-
löhnen. Das jedoch war schon immer so.

Alle Gesamtkosten müssen in den Fokus

Und jetzt kommt das Entscheidende: Die 
Fabrikkosten machen nur ungefähr ein Siebtel 
der Gesamtkosten eines Autos aus. Der Löwen-
anteil liegt also woanders (etwa bei Material- 
und Vertriebskosten). Selbst wenn man nun die 
Personalkosten – nur mal theoretisch gedacht 
– halbieren würde, hätte das lediglich Einfluss 
auf zwei Drittel von einem Siebtel. Damit gilt: 
Sogar die utopische Halbierung des VW-Haus-
tarifs würde die Gesamtkosten für ein Auto nur 
um etwa 5 Prozent senken. Trotzdem zeichnet 
der Konzernvorstand das Zerrbild, Arbeits- und 
Fabrikkosten seien das Hauptproblem.

Neben den VBZ, die auch wesentlich von 
Auslastung (also dem Volumen) und Fahrwei-

se (wie ruhig läuft die Fertigung?) abhängen, 
stecken noch die Indirekten Personalkosten 
(IPK) im Zwei-Drittel-Personalkosten-Anteil 
der Fabrikkosten. Jedoch nur solche IPK, die 
direkt mit dem Produkt zusammenhängen. 
Also etwa Qualitätssicherung. Und insgesamt 
gilt: Die deutschen Werke fungieren bei Fahr-
zeuganläufen oftmals als eine Art Eisbrecher 
für den globalen Fertigungsverbund.
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Die Wahrheit zu den VW-Fabrikkosten
Selbst mit halbiertem VW-Haustarif wären Autos nur 5 Prozent billiger

Die Fabrikkosten

Neben den Direkten Perso-
nalkosten (mit dem wesent-
lichen Faktor der Verbrauchten Zeiten 
VBZ) und den Indirekten Personalkos-
ten (IPK), die zusammen etwa zwei 
Drittel ausmachen, entfällt das übri-
ge Drittel auf Posten wie Energiepreis 
und -verbrauch, Instandhaltung, 
Beschaffungsnebenkosten (Logistik, 
Transport) und Abschreibungen.

Das Balkendiagramm zeigt 
die Fabrikkosten der acht 
fahrzeugbauenden Pkw-Werke im 
VW-Konzern hierzulande (Stand 
2025, ohne Osnabrück / die VW-
Fabriken tragen ein VW-Logo). Je 
höher die Säule, desto höher die 
Kosten pro Fahrzeug. Die beste 
Fabrik hat also etwa ein Drittel 
der Kosten des teuersten Werkes. 
Das Tortendiagramm zeigt den 
überschaubaren Einfluss der 
Fabrikkosten in Bezug auf die 
Kosten eines Autos insgesamt. 
Und von diesen Fabrikkosten 
wiederum machen Personalkosten 
nur ungefähr zwei Drittel aus.
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